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Equipaje demorado o extraviado 
No en todos los vuelos, se puede garantizar plenamente que los pasajeros y su equipaje 
viajen en el mismo vuelo.  
En el caso de que el equipaje no llegue en el vuelo, la compañía aérea hace el esfuerzo 
necesario para garantizar que el cliente, en este caso, el pasajero, reciba su equipaje 
dentro de las próximas 24 horas después del vuelo. 
Siempre que se advierta de que ha habido una destrucción, una pérdida, un deterioro 
importante o un retraso en el equipaje; se debe de hacer un escrito rellenando un 
formulario  para poder presentar la protesta a la compañía. Este impreso es más 
conocido como “Parte de Irregularidad del Equipaje” (P.I.R.), es un requisito necesario 
para hacer constar de la incidencia ocurrida y para poder iniciar la tramitación de la 
compañía.  
La notificación de pérdida o demora debe ser comunicada lo más pronto posible para 
ayudar a la compañía a lograr una entrega oportuna del equipaje. 
La demora de un equipaje no deja de ser un incidente aislado pero muy típico en el 
aeropuerto de Barcelona. Produce un inconveniente en los pasajeros o turistas a su 
llegada a la capital de Barcelona, pero que suele ocurrir con más frecuencia en los 
aeropuertos de destino.  
 
8.7. Salas de exposición 
Los aeropuertos presentan poco interés en ofrecer ocio atractivo y gratuito a los 
pasajeros. El aeropuerto de Barcelona alberga tres exposiciones a las que le permite 
acceder al público. 
La primera de ellas está situada en el módulo 1, planta arriba, se trata de una sala de 
exposición de la Fundación TriniJove, con la colaboración del Departamento de Medio 
Ambiente de la Generalitat de Catalunya, (véase Fig. 4.125.).  
La segunda de ellas está situada en el trayecto del módulo 1 al 2, es una exposición 
informativa del proyecto “Plan de Barcelona. Se puede ver un vídeo explicativo. Conviene 
decir, que el vídeo no estaba subtitulado, por lo que dificultaba la comprensión por parte de 
un pasajero con deficiencia auditiva, aparte de que, para el válido el tono del altavoz del 
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vídeo era un tanto bajo. Otra limitación que presenta la exposición es que está colocada 
sobre una tarima, no está instalada al ras del suelo de la terminal, no presenta ninguna 
rampa para superar la tarima. Es un inconveniente encontrado por parte de un usuario de 
un cochecito de bebé, o carrito de portaequipajes o usuario de silla de ruedas. 
Finalmente, la tercera sala de exposición, está situada antes de llegar a la sala de 
embarque del módulo 0, está organizada por la Asociación de Amigos de la Aeronáutica 
de El Prat. Es una lástima que debido a su valor e interés esté ubicada en una zona donde 
no está transitada por tanta gente, como puede ser el módulo 3 y 4. 
 
8.8. Salas  y/o zonas de fumadores 
Según el Real Decreto 192/1988 queda terminantemente prohibido fumar en el recinto 
aeroportuario, fuera de las áreas para fumadores especialmente previstas. Esta medida 
legal protege el derecho a la salud del no fumador en lugares públicos, como es el caso 
en los aeropuertos. 
El respeto al derecho del no fumador, viene cuidado por la instalación de carteles 
indicativos de prohibido fumar (véase Fig. 4.161.). Pero en las salas de embarque, no en 
todas, se encuentran zonas habilitadas para fumar; están debidamente señalizadas como 
se puede observar en la Fig. 4.162. En todo el recinto existen 5 salas de fumadores, 
encontrándose todas ellas en la planta de arriba de las salas de embarque de los módulos 
1, 2, 3, 5 y en la planta baja del módulo 5.  
Es curioso, pero no existe ninguna zona reservada para fumadores en los vestíbulos de 
espera de llegadas en ninguna terminal. Siguiendo en este tema, en la entrada de los halls 
de las terminales A y B existen ceniceros expresamente en las puertas, con la siguiente 
indicación, escrita en castellano, inglés y catalán: “Por favor, apague aquí su cigarrillo. 
Gracias” (véase Fig. 4.36.). Es una mejora introducida y que pasa desapercibida porque 
de no ser así, siempre se acaba tirando la punta del cigarrillo en el suelo si no existe 
cenicero. O en otros casos, se utiliza una planta del edificio como cenicero (véase Fig. 
4.21.). 
Se debería colocar más ceniceros debajo de las señales de prohibición de fumar para 
inducir al fumador a apagar el cigarrillo y no tirarlo en el suelo, cosa que no ocurre delante 
de las puertas de embarque (véase Fig. 4.163.). 
Para que una papelera sea accesible debe estar a una altura comprendida entre 70 cm. y 
90 cm.  
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Respecto a las papeleras, también se tiene que tener en cuenta la cantidad y la ubicación 
óptima por las terminales. La estrategia con la que se colocan contribuirá en gran parte al 
estado de limpieza de la terminal y a la imagen del aeropuerto, en definitiva, si hay pocas 
más rápidamente se encontrarán llenas o habrá basura a su alrededor.  
En una aproximación, se ha contabilizado 173 papeleras en los módulos de embarque. Si 
se tiene en cuenta también el total de asientos, 4.682 asientos, toca a una papelera por 
cada grupo de 30 personas.  
Haciendo un análisis de la cantidad de papeleras que hay por módulo, se llega al resultado 
de que es la nueva ampliación de la Terminal A, el módulo 5, el que peor está equipado de 
papeleras y ceniceros. Se contabilizan un total de 8 papeleras para una sala de embarque 
que tiene un total de 636 asientos, toca una papelera por cada grupo de 79,5 personas. 
Comparando este dato con un módulo de capacidad de asientos similar, por ejemplo el 
módulo 3, con 650 asientos, se contabilizan 30 papeleras. El reparto en esta zona es 
mejor, quedando una papelera distribuida para cada grupo de 21,6 personas. 
  
8.9. Zonas infantiles 
El aeropuerto de Barcelona dispone de dos zonas infantiles, en las salas de embarque del 
módulo 2 y 3 (véase Fig. 4.128. y Fig. 4.129.). Las zonas infantiles especialmente 
acondicionadas, en las que los pequeños viajeros podrán alborotar todo lo que deseen.  
Destacar que, el perímetro de la zona infantil del módulo 3 está vallado, en cambio, la del 
módulo 2 no lo está. 
 
8.10. Otros 
8.10.1. Buzón de sugerencias 
La boca del buzón debe situarse a una altura comprendida entre 70 cm. y 120 cm.  
Este servicio tiene que destacar por estar bien a la vista, claro ejemplo contradictorio es la 
ubicación de buzones debajo de las escalera en la planta baja del módulo 0 o detrás de 
una columna, entre las puertas de acceso de los aseos en la planta de arriba del módulo 
4.  
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Las hojas de reclamación también tienen que ser facilitadas sin objeción alguna por parte 
de las compañías.  
Existen hojas de reclamaciones de Aena, que se encuentran a disposición de todos los 
usuarios del aeropuerto de Barcelona en los mostradores de información, y tarjetas de 
sugerencias, disponibles también en mostradores de información y expositores de 
folletos. Se aplicará el mismo tratamiento a las reclamaciones y sugerencias que se 
reciban por otro medio (carta, teléfono, fax o correo electrónico). 
Existen dos tipos de hojas de reclamaciones: las hojas de reclamaciones de Aena, en 
las que se puede denunciar todo tipo de reclamaciones relacionadas con los servicios 
aeroportuarios; y las hojas de reclamaciones de las compañías aéreas, que se 
encuentran en el mostrador de información o venta de billetes de las diferentes 
compañías. 
En teoría, el aeropuerto se encarga de analizar y valorar las reclamaciones, quejas y 
sugerencias de los usuarios, y más tarde de informarles, en un plazo no superior a 21 
días, de las acciones llevadas a cabo a partir de esa reclamación o sugerencia. 
Por lo tanto, existe un número pequeño de buzones de sugerencias para hacer llegar los 
comentarios, quejas, sugerencias y opiniones sobre el servicio recibido y el esperado. Es 
conveniente cursar las protestas por escrito, porque es muy importante realizar este tipo 
de reclamaciones aunque se conozca la respuesta de antemano. 
En ocasiones, se comenta que no son atendidas ni analizadas estas propuestas, y no 
debería ser así: tiene que haber empleados especialmente entrenados, en cada 
aeropuerto, para responder a los interrogantes de los propios pasajeros y resolver sus 
problemas.  
 
8.10.2. Carritos portaequipajes 
Entre las mejoras del servicio a los pasajeros que se están poniendo en marcha destaca 
la compra de nuevos carros portaequipajes, se cuentan con 1.588 carros para la zona 
pública (véase Fig. 4.137.) y 223 para la zona de embarque (véase Fig. 4.136.). Estos 
últimos son carros de menor tamaño destinados fundamentalmente al traslado de 
equipajes de mano y que sólo son utilizados en zona restringida, una vez los pasajeros se 
disponen a embarcar en las aeronaves. El único inconveniente es que este servicio 
requiere de una moneda para poder extraerlo de su sitio, que le será devuelto al pasajero 
una vez que deposite de vuelta el carro. 
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La limitación que tienen los carritos portaequipajes, en especial los de la zona pública, es 
que por su propio diseño y peso no pueden ser usados por un usuario de una silla de 
ruedas. Se propone de incorporar carros adaptados, parecidos a los carros adaptados 
que se pueden ver en algunos centros comerciales (véase Fig. 4.139. y Fig. 4.140.). 
 
8.10.3. Centro de asistencia sanitaria 
Existe un centro médico, ubicado en el bloque técnico, así como servicio de ambulancia y 
asistencia de traslado de enfermos hasta la posición de la aeronave en pista.  
 
8.10.4. Consigna 
El aeropuerto dispone de servicio de consigna en el vestíbulo de llegadas de la terminal B, 
donde el usuario puede guardar temporalmente su equipaje y pertenencias. 
 
8.10.5. Correo 
El servicio de correo se encuentra en la Terminal B, en la planta baja del módulo 3. El 
horario de recogida es de lunes a viernes de 8’30 a 14’30 h. y los sábados de 9’30 a 13 h. 
 
8.10.6. Máquina expendedora 
Para que una máquina expendedora automática sea accesible tendrá los dispositivos que 
deban manipularse por el usuario a una altura comprendida entre 70 y 120 cm., su parte 
inferior contendrá un hueco no menor de 70 cm. de altura y 40 cm. de fondo.  
Así pues, se debe procurar que los dispositivos de manejo sean ergonómicos, para su 
manipulación por personas con disfunción en sus manos. Además, la señalización e 
instrucciones de manejo de estas máquinas expendedoras cumplirán las normas que 
facilitan su manejo por personas con capacidad visual disminuida. 
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8.10.7. Máquina plastificadora 
Servicio de protección al equipaje que en poco tiempo, protege todo tipo de equipajes con 
una película de plástico reciclable. Puede resultar muy útil para asegurar el equipaje 
contra golpes, lluvia, robos y manipulación. 
 
8.10.8. Parking VIPS 
El parking VIP del aeropuerto de Barcelona es un aparcamiento cerrado y vigilado, con 
servicio de recogida y entrega de vehículos en los puntos de encuentro, delante de las 
terminales A, B y C.  
Ofrece así mismo otros servicios complementarios, como gestión de la tarjeta de 
embarque, lavado del vehículo, cambio de aceite, traslado del mismo a donde lo desee el 
cliente, ITV (Inspección Técnica de Vehículos), etc.  
 
8.10.9. Punto de encuentro 
El “meeting point” o punto de encuentro se encuentra en la Terminal B, planta baja, 
coincidiendo con el caballo de Botero, escultura que se encuentra delante de las 
escaleras que acceden a la planta superior. 
 
8.10.10.Puntos de reciclaje 
El aeropuerto de barcelona cuenta con puntos de reciclaje de basura, concretamente de 
recogida de papel y de latas de refersco. Se trata de una campaña elaborada por el 
Departamento de Medio Ambiente de la Generalitat de Cataluña, con el fin de fomentar la 
reutilización, el reciclado y la gestión de los residuos de forma respetuosa con el medio 
ambiente (véase  Fig. 4.134.). 
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8.10.11.Salas VIPS 
El aeropuerto de Barcelona, con el fin de facilitar las reuniones de trabajo en sus propias 
instalaciones para que los hombres de negocio puedan sacar el máximo partido a su 
tiempo, son salas dotadas con teléfono, fax, conexión a Internet, televisión y video. 
Las cinco salas VIPS de que dispone el aeropuerto se encuentran dentro de la zona de 
acceso exclusivo para pasajeros, una vez pasados los filtros de seguridad. En la Terminal 
C está la sala del Puente Aéreo (Iberia); en la Terminal B las salas Gaudí (Iberia), 
L'Espace (Air France) y Canudas (gestionada por Aena); y en la Terminal A la sala 
Barcelona (gestionada por Aena). 
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9. Accesibilidad en la Intermodalidad del 
transporte 
Uno de los problemas de mayor envergadura con el que se tiene que enfrentar 
diariamente la mayoría de las personas con disminuciones que afectan gravemente a su 
movilidad, es el de la insuficiente dotación de transporte accesible que favorezca su 
integración comunitaria. 
Según el artículo 33, Normas de aplicación general a todos los medios de transporte 
público, del Decreto 135/1995, contempla que “Todos los medios de transporte público o de 
viajeros podrán ser utilizados por personas con disminución”.  Del mismo modo, en todos 
los medios de transporte públicos, en el ámbito de competencias de las administraciones 
públicas catalanas, debe reservarse el espacio físico necesario para que puedan dejar 
todos aquellos utensilios o ayudas, como bastones, muletas, sillas de ruedas y cualquier 
otro aparato o mecanismo que constituya una ayuda técnica. 
Que exista una menor o mayor variedad de transporte que comunique la ciudad con el 
aeropuerto no significa que se cubra con totalidad las llegadas y salidas. Datos 
estadísticos dicen que el 75% de los aeropuertos españoles, el transporte con el que 
cuentan no coinciden ni con el primer ni último vuelo. Por lo tanto, es una barrera que 
existe para los clientes de un aeropuerto: pasajeros y trabajadores. 
De este modo, como alternativa para poder llegar a tiempo y de este modo para que el 
pasajero pueda llegar a tiempo a facturar y embarcar; y el trabajador pueda llegar a tiempo 
a su puesto de trabajo tiene que optar o bien por coger el vehículo propio o tomar el 
servicio de taxi. Algunas empresas del aeropuerto tienen servicio de transporte para sus 
trabajadores para poder remediar la deficiente comunicación por transporte urbano de la 
que presenta el aeropuerto. 
 
9.1.  Cómo llegar 
Se tiene que tener en cuenta que, el hecho de viajar no hace únicamente referencia al 
medio en que se hace (en este caso el avión) sino que se debe pensar que la cadena de 
desplazamiento comienza desde que se toma la decisión de ir a un determinado sitio 
(aeropuerto) hasta que se acaba accediendo. 
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La competitividad del transporte público respecto al automóvil se consigue básicamente 
mediante un buen diseño de la red de transporte y de una prestación del servicio 
plenamente satisfactoria. 
- El diseño de la red ha de garantizar la accesibilidad y la disponibilidad para los 
ciudadanos: distancia de casa a la parada o estación, amplitud de horarios, 
frecuencia de paso del servicio, comodidad en la obtención de billetes, 
información, facilitación de la intermodalidad. 
- Con respecto a la prestación del servicio, garantizar el cumplimiento de  
puntualidad, seguridad, comodidad y atención al cliente, igualando o superando las 
expectativas que tiene el usuario. 
 
9.1.1. Coche 
La carretera de acceso al aeropuerto es la autovía C-31 Barcelona-Castelldefels, que 
conecta con la C-32 Barcelona-Sitges. Desde las circunvalaciones de la ciudad de 
Barcelona, se puede acceder por la denominada Pata Sur. 
Evidentemente, para potenciar el uso del transporte público es necesario que éste se 
adapte al máximo a las necesidades de los usuarios, tanto a la capacidad como a los 
horarios de los servicios o a territorio abierto. Es decir, la problemática existe en los 
trabajadores que entran de turno de la mañana o a pasajeros con vuelos a primera hora 
de la mañana; sólo en el caso de que el transporte público pueda ofrecer servicios a estas 
determinadas horas, será competente con el transporte privado.  
El transporte privado garantiza un puerta a puerta. 
El transporte público tiene que contribuir al desarrollo sostenible de la sociedad, y por lo 
tanto, se debe potenciar la utilización de energías limpias, sin olvidar, pero, que el uso de 
este transporte por sí mismo ya reduce el gasto energético de la sociedad en contra del 
transporte privado. 
 
9.1.2. Tren 
Existen básicamente dos estaciones conectadas con el aeropuerto: Barcelona-Sants y 
Plaza Catalunya a una duración de trayecto de apróximadamente 20 y 25 minutos, 
respectivamente; también están otras estaciones de Barcelona ciudad conectadas con el 
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aeropuerto, como son: Arco de Triunfo y Clot-Aragón a 27 y 31 minutos, respectivamente. 
El precio de billete es de 2,20 euros. 
Según un estudio de la asociación por la Promoción del Transporte Público (PTP). La 
línea de RENFE hacia el aeropuerto es insuficiente, la razón de esta calificación se basa 
en la calidad del servicio ofrecido que es defectuoso, es decir, los números de trenes que 
circulan con una frecuencia de 30 minutos no satisface la demanda de pasajeros que se 
tienen que trasladar hacia el aeropuerto, se tiene que tener en cuenta que el aeropuerto es 
un centro que ofrece muchos puestos de trabajo. 
El tren es un tipo de transporte muy ligado a la estación. Así, se debe asegurar que la 
altura de los andenes queda al nivel del piso del vagón. Además, no es suficiente con 
garantizar que el piso del vagón y el andén estén a la misma altura, sino que también se 
debe pensar que el espacio entre el vagón y el andén sea estrecho para que no comporte 
una situación de riesgo, como para que ningún niño pueda poner el pie en el medio o que 
el bastón de una persona mayor o de un invidente pueda quedar enganchado. 
La introducción de los vehículos góndola, en que el piso de la parte central del vagón se 
adapta perfectamente a la altura del andén. Se dispone de una zona central más baja que 
el resto del vehículo que asegura la entrada a nivel desde los andenes de la estación. 
No hay dispositivos de seguridad en los vagones del tren. Se aconseja a los pasajeros en 
sillas de ruedas sostenerse dentro de los vagones usando los pasamanos y asegurar los 
frenos de la silla de ruedas mientras se viaja en el  sistema del tren.  
Se debe tener presente la barrera existente en cuanto a información al usuario se refiere 
en las estaciones. Los servicios de rotulación y megafonía que informan de la frecuencia y 
horario de paso, la procedencia y la destinación de los diferentes trenes se deberían 
transmitir de forma oral y escrita. 
La incorporación de letreros táctiles en lenguaje Braille puestos al lado de escaleras y 
ascensores en todas las estaciones de tren indicando qué lado de la plataforma se usa 
para trenes que se dirigen hacia un destino u otro, facilitaría el embarque de las personas 
con discapacidad visual grave. 
Un hecho que está agilizando mucho la compra de billetes es la incorporación de un 
nuevo diseño de máquinas expendedoras que ofrece la posibilidad de utilizar el servicio de 
duplicado del billete, que consiste en introducir un billete de un viaje anterior con las 
mismas características del que se quiere validar ahora; una vez introducido, la máquina 
hace los mismos pasos y procede a entregar un nuevo billete idéntico al introducido. 
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Si un ascensor de una estación de tren no funciona, está fuera de servicio o por el 
contrario no está equipada con un ascensor alternativo a una escalera, claramente se 
está imposibilitando que una persona en silla de ruedas pueda llegar o salir de la 
plataforma del tren. Un ejemplo de ello es la estación de tren de El Prat de Llobregat, cuya 
única forma de acceso a los andenes es mediante escaleras manuales. Si cualquier 
ciudadano pratense usuario de silla de ruedas quiere abordar un tren en esta estación se 
encuentra con esta barrera.  
En este caso, sería oportuno por parte de la compañía de transportes ferroviarios, 
RENFE, que abordara gratuitamente un autobús a lo largo de una ruta ya existente hasta 
la siguiente estación que tenga un ascensor funcionando.  
  
9.1.3. Autobús 
Según estadísticas de Transportes Metropolitanos de Barcelona (TMB) calculan que 
existe un flujo de viajeros diarios de 1’5 millones de personas por día, usuarios de dos de 
los medios que integran la red, subsuelo y superficie; es decir, metro y autobús, 
respectivamente. 
Existe dos líneas de autobús que conectan la ciudad de Barcelona con el aeropuerto: son 
la línea 106 (con salida desde la Plaza España) y el servicio de Aerobús (con salida desde 
Plaza Cataluña y con parada en la Plaza España). La tercera línea que llega al aeropuerto 
es la línea 105, es una línea local, tiene salida desde el municipio de El Prat. 
 
Vehículo 
Una de las dificultades principales es: la altura respecto al suelo  para los usuarios de 
sillas de rueda, muletas, carritos de bebé o de la compra.  
Con tal de reducir la altura del piso del autobús a sólo 30 cm. del suelo, se ha tenido que 
incorporar a la flota de autobuses el nuevo diseño de “autobús de piso bajo”, pasando de 
un chasis montado sobre dos vigas longitudinales a un chasis autoportante en que el 
motor se desplaza a la parte posterior o lateral del vehículo. Esta reducción de la altura del 
piso, ayudado por el movimiento de kneeling o arrodillamiento del vehículo (gracias a la 
suspensión), hace que el piso del autobús quede prácticamente al nivel de la acera. 
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Un 44% de la red de autobuses está integrada por vehículos de piso bajo y equipados con 
rampas. Todos los autobuses nuevos que se han comprado y puesto en servicio son de 
piso bajo. Para finales de 2005 se estima que mas de mitad de la flota de autobuses 
estará constituida por vehículos de piso bajo.  
La barrera que supone la distribución interna del vehículo también ha sido resuelta 
diseñando un espacio en el que circulara la gente y, por otra parte, se reserva espacios 
para los usuarios de silla de ruedas, coches de niños o bicicletas. Además, para 
garantizar la seguridad del traslado del usuario de silla de ruedas, se incorpora tres tipos 
de mecanismos de seguridad en la mayoría de los autobuses, disponibles para asegurar 
las sillas de ruedas: abrazadera, cinturón de seguridad y tirantes. 
Este tipo de autobuses son adaptados porque disponen de una rampa abatible. Pero 
cuidado, si alguien aparca su coche junto a la acera de la parada del autobús la rampa se 
vuelve inaccesible puesto que para permitir la subida con silla de ruedas el extremo de la 
plataforma de la rampa debe reposar sobre la acera. La adaptación costosa se torna 
inadaptación. 
Es necesario tomar severas medidas de control para lograr una calidad aceptable en el 
viaje, limitando los frenazos y acelerones que se sufren en el autobús, sobre todo si no se 
tiene asiento donde sentar. 
Según datos del IMSERSO, véase Tabla 2.36., la comunidad de Cataluña dispone de 687 
autobuses accesibles, donde el 80% sobre el total de autobuses de piso bajo se 
encuentra en la ciudad de Barcelona. 
Si un autobús no puede recoger a un pasajero en silla de ruedas debido a un problema 
con la rampa para la silla de ruedas o porque hay un coche estacionado en el lugar donde 
se debe abatir la rampa, el conducto debe contactar el problema al Centro de Control de 
Operaciones de TMB cuando no pueda transportar a un pasajero en silla de ruedas. 
Como no se puede garantizar que todos los autobuses de la flota sean vehículos de piso 
bajo, no se sabe con certeza si el autobús siguiente será o no accesible. Debería ser 
normal que la frecuencia de paso de autobuses accesibles sea menor de 30 minutos. 
Pero como la frecuencia no está asegurada, se debería sancionar el estacionamiento 
indebido del coche y a su retirada. 
La afluencia de viajeros que usan el autobús como medio de transporte es muy grande, 
según datos del Instituto Nacional de Estadística, en el año 2003 el transporte urbano por 
autobús aumenta un 0,7 % respecto el pasado año 2002. Este hecho exige una 
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ampliación de la frecuencia de paso de las líneas de autobús entre los recorridos entre la 
ciudad de Barcelona y el aeropuerto. Además, existen muchos trabajadores que viven 
lejos de la estación de tren de la ciudad, y la única forma que tienen de llegar a su puesto 
de trabajo es mediante el autobús 
Un pasajero con problemas visuales puede tener una barrera cuando quiera avisar que 
quiere descender del autobús. La instalación de anuncios acústicos y visuales en las 
paradas a lo largo de la ruta para ayudar a los pasajeros a determinar cuando se están 
acercando a la parada que pidieron es una buena solución para esta situación. Otra 
solución podría ser, y quizás resulte más fácil, escuchar los anuncios del conductor si se 
sienta cerca de la parte delantera del autobús.  
 
Parada de autobús 
Adaptar el vehículo no quiere decir que el transporte sea accesible, se debe también 
actuar sobre las estaciones y las paradas. No es suficiente con adaptar sólo el vehículo 
se debe complementar los entornos de espera, de embarque y desembarque. El estudio 
detallado de: acercamiento, tipo de aparcamiento y mobiliario urbano próximo a las 
paradas de autobús. 
Con tal de mejorar el embarque de las personas al autobús, es aconsejable la colocación 
de plataformas con base de hormigón. Por una parte, la plataforma es más alta que la 
acera, de manera que facilita el acceso del autobús, ya que el desnivel que se tiene que 
superar, tanto si es como la rampa como sin, es menor. La colocación de la plataforma 
impide el aparcamiento de los coches en las zonas que imposibilitan el acercamiento del 
autobús. En el embarque y desembarque del autobús, el usuario dispone de una amplia 
zona libre de obstáculos que impidan su circulación. 
Las paradas de autobús adaptadas cumplirán las siguientes prescripciones: 
a. El nivel de alzamiento de la acera sobre la rasante de la calle será de 0,10 m. 
b. El nivel de alzamiento local de la acera en la zona de acceso al autobús será 
de 0,20 m. 
c. La marquesina dispondrá de una superficie libre de 0,90 por 1,20 m. reservada 
a la colocación de sillas de ruedas, coches u otros útiles de ayuda. 
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d. Las marquesinas no pueden tener paredes de vidrio o similares transparentes, 
a menos que se señalice la superficie con elementos opacos. 
e. Bajo la marquesina, si existe, la altura mínima libre es de 2,10 m. 
f. El límite inferior del nivel de anuncios será de una altura no superior a 1,20 m. 
 
El acceso a los autobuses, en caso de que la parada sea adaptada, (véase Fig. 4.156.) 
tiene dos grandes inconvenientes: el primer de ellos es el civismo, cuando se pretende 
acceder a una de ellas, siempre se encuentra un coche mal aparcado que dificulta el paso 
y como segundo, la falta de infraestructuras, no toda la flota de autobuses están 
adaptados, es decir, que la frecuencia de paso es uno sí uno no, o quizás dos. La 
frecuencia puede ser alta y no garantiza un tiempo concreto de espera y por supuesto, de 
puntualización a la hora de llegar al destino elegido. 
En la marquesina de autobús puede dejar a la intemperie a determinados colectivos, 
como los que circulan en silla de ruedas, o puede impedir el uso del asiento de aquellos 
que necesiten un asidero para levantarse. 
En las paradas a la intemperie en las que se coloquen marquesinas, éstas serán 
cerradas por su trasera y por el lateral más azotado por el viento. La marquesina estará 
incorporada a la acera o, si está en un descampado, tendrá como base una acera postiza 
normalizada. En todo caso, se posibilitará el máximo acercamiento del autobús a la acera. 
La marquesina permite una buena maniobrabilidad y movilidad a su alrededor a causa de 
la no existencia de elementos estructurales verticales en la zona de delante cercana al 
autobús. Al mismo tiempo, la información referente a las líneas del autobús y relacionada 
con la parada se puede colocar en las paredes de la marquesina.  
La falta de información en las paradas de bus es un hecho: tiempo de espera, variaciones 
en los itinerarios u horarios, cómo saber qué autobús llega. En el interior del vehículo, 
también falta información sobre las paradas próximas, seguimiento del itinerario seguido 
(muy útil para personas que no conocen la ciudad o el barrio), en qué dirección se debe 
introducir el título de transporte, etc. 
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9.1.4. Taxi 
El taxi es una entidad privada que ofrece un servicio público. La diferencia más notable 
respecto los otros medios de transporte (autobús, metro o tren) es la posibilidad de 
ofrecer el servicio de puerta a puerta, es decir, se convierte en un medio imprescindible 
para las personas incapacitadas por llegar a la parada o estación de los otros medios de 
transporte. 
Las personas con movilidad reducida más gravemente afectadas, que no pueden utilizar 
los servicios de transporte ordinario, por sus deficientes condiciones de accesibilidad, 
deberían poder resolver sus desplazamientos con taxis. Pero mayoritariamente no lo 
hacen, bien por razones económicas o porque no hay taxis acondicionados en la ciudad. 
Uno de las desventajas que supone el servicio del taxi son sus tarifas. Los precios de viaje 
en taxi, aproximadamente son de: 12,90 € hasta Plaza España; a Plaza Cataluña, 15,50 €; 
a la Sagrada Familia, 19,00 €; y al Prat de Llobregat 11,15 €, por sólo 2 Km. de trayecto se 
cobra la tarifa mínima, coincidiendo con la tarifa de salida del aeropuerto. 
Es necesario que los taxis adaptados den los servicios esporádicos individuales o sin 
antelación. Es necesario que el régimen tarifario permita que el usuario con movilidad 
reducida pague la tarifa del servicio de transporte ordinario que no puede usar, pues las 
condiciones de accesibilidad no son adecuadas para esa persona, como puede ser una 
parada de autobús no accesible o la no disponibilidad de ascensor para llegar al andén de 
la estación de metro o del tren. 
Según datos del IMSERSO, a nivel comunitario, véase Tabla 2.37., Cataluña dispone de 
37 taxis accesibles, colocándose en tercer lugar, detrás de Andalucía y Madrid, que tienen 
69 y 62, respectivamente. Se deduce que el número de taxis accesibles en las flotas de 
taxis es todavía muy pequeño.  
Según el Decreto 135/1995, artículo 37, Vehículo especial adaptado, “En todos los 
municipios capital de comarca y también en aquellos que tengan una población superior a 
50.000 habitantes debe existir, al menos, un vehículo especial o taxi adaptado que cubra las 
necesidades de desplazamiento de personas con movilidad reducida.” 
Según el Censo del 2003, la localidad de El Prat de Llobregat tiene 63.241 habitantes, 
según el decreto anterior debería estar equipado de un taxi accesible, pero no se cumple 
así, puesto que no existe ningún taxi adaptado en la ciudad más cercana al aeropuerto. Es 
necesario que las administraciones competentes subvencionen la adquisición de los taxis 
adaptados, por la labor social que realizan. 
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En los últimos años se han ido formalizando convenios de colaboración entre el Ministerio 
de Trabajo y Asuntos Sociales a través del IMSERSO  y la Fundación ONCE mediante los 
que se dotaron diversas poblaciones españolas de vehículos taxi accesibles, para todo 
tipo de usuarios, incluidas las personas con movilidad reducida que utilizan silla de 
ruedas.  
Las medidas que se deben tener en cuenta a la hora de diseñar el taxi adaptado son las 
siguientes: 
- La anchura y la altura de la puerta ha de permitir el acceso al vehículo de cualquier 
persona independientemente de sus capacaidades o dimensiones, o del hecho de 
que utilice o no silla de ruedas. 
- Las personas que van en silla de ruedas tienen que acceder sin bajar de la silla. 
- Se debe garantizar la seguridad del usuario, y por eso, el vehículo debe estar 
equipado con cinturones de seguridad en la parte trasera, de un asiento integrado 
para los niños y de un sistema de sujección para los cochecitos de los bebés y 
para las sillas de rueda 
- Se debe instalar un intercomunicador entre el pasajero y el conductor para evitar 
que el primero se ponga delante para hablar o que el segundo, el conductor, tenga 
que girar la cabeza para entenderlo. 
 
 
9.1.5. Metro y Tren de Alta Velocidad  
 
Metro 
Actualmente el aeropuerto no dispone de ninguna conexión con línea de metro. 
En todo caso, parece oportuno de hablar de este medio de transporte, que en poco 
tiempo, tendrá servicio en el aeropuerto con la incorporación de la nueva línea 9, como 
consecuencia del proyecto de ampliación de la red de metro de Barcelona, de Badalona 
hasta el aeropuerto de El Prat. 
Pág. 128  Memoria 
 
Hasta la fecha, el metro de Barcelona tiene 5 líneas que cubren perfectamente buena 
parte de los puntos más importantes de la ciudad. Dispone de 111 estaciones,  de una  
red que cubre unos 80 kilómetros de extensión. 
Una de las principales barreras que presenta el metro es el desnivel de profundidad 
existente entre el suelo del vestíbulo de la estación de metro y el suelo de los arcenes. 
En la mayoría de las estaciones de metro la profundidad se pretende resolver mediante la 
instalación de escaleras manuales, con la falta de accesibilidad para el colectivo con 
limitaciones físicas; hoy por hoy, no todas las estaciones de metro están equipadas de 
ascensores alternativos para poder acceder a sus andenes. Según datos de TMB, 
actualmente, la instalación de ascensores en las estaciones de metro es de 80 unidades, 
es un número muy pequeño, pero comparado con los datos registrados en el año ’92, 
donde se partía de ninguno, se puede ver que ha habido una mejora. 
Siguiendo con esta barrera, la instalación de las escaleras mecánicas por el momento, 
en algunas estaciones sólo funcionan en un único sentido, pensando en la mayoría de las 
veces en el cansancio del válido, puesto que funcionan en sentido ascendente.  
Otra barrera que se encuentra en los andenes de los metros es la falta de señalización 
sobre el pavimento, en especial franjas diferenciadas de textura que sirvan de ayuda de 
guía para invidentes.  
También comentar, la falta de medios informativos accesibles para las personas con 
discapacidad auditiva en los arcenes, sobre todo, en cuanto a mensajes emitidos por 
megafonía. Se debería utilizar el “canal del metro” como medio para indicar los mensajes 
por escrito (cambios de horarios, suspensión del servicio de la línea por motivos técnicos, 
etc.). 
Existe un peligro de atropamiento en las puertas del metro entre el colectivo de sordos, 
puesto que la alarma que advierte del cierre de las puertas es acústica, los sordos no 
saben cuando se cierran por consiguiente, el peligro de poderse quedar atrapados en ella. 
Estaría bien incorporar una señal luminosa con intermitencia en el umbral de modo que 
sea visible desde fuera y desde dentro del vagón. Algunos metros incorporan este 
sistema,  en general, en el último vagón (considerado el vagón accesible), pero la luz es 
pequeña y es débil. 
Dentro del vagón del metro, el anuncio de próxima parada por megafonía no puede ser 
captado por todo el público, en especial por los sordos. Se debe transmitir el mismo aviso 
en panel luminoso o bien el encendido de la luz de itinerario de paradas sobre la puerta 
(sistema de “termómetro” que algunas líneas ya disponen). 
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Las taquillas de venta de billetes en las estaciones de metro también son inaccesibles. El 
cristal separador dificulta la comunicación para personas con discapacidad auditiva o con 
hipoacusia, tal y como se comentaba en el apartado 8.2.1, Venta de billetes. La instalación 
de nuevas máquina expendedoras de billetes con la opción de duplicar los títulos, es decir, 
si introduces el billete de “título agotado”, se duplica el billete por uno nuevo sin necesidad 
de especificar, evita tener que acercarse a la taquilla. 
Otro elemento que no es accesible en las estaciones de metro es el sistema de validación 
del billete, tratándose de un complicado mecanismo con barreras estratégicamente 
puestas que golpean de lleno con la cara del bebé que va sentado en el cochecito o con el 
pecho si se va sentado en una silla de ruedas. 
Además, existe una sensación de falta de personal que patrulle por el recinto para poder 
solventar cualquier problema de acceso. 
La línea 2 del metro ha sido definida como ejemplo de línea accesible, pero bien es cierto 
que muestra elementos no accesibles, como es por ejemplo, el espacio comprendido 
entre el arcén y el vagón. Para los invidentes aún es posible que el bastón se cuele entre 
el espacio y pueda haber caída, o en función del tamaño de las ruedas de una silla, 
puedan quedarse atrapadas. 
 
Nueva línea 9 de metro  
La línea 9 de Metro de Barcelona conectará con todas las líneas de metro, con los 
Ferrocarriles de la Generalitat (FGC), con las líneas de cercanías de RENFE y también 
con la futura línea de alta velocidad, además de conectar con el aeropuerto del Prat.  
Las obras de construcción de la línea empezaron el año 2002 y la finalización y su puesta 
en marcha en la totalidad de su recorrido está prevista para el 2007. Las previsiones 
establecen que su entrada en servicio producirá más de 90 millones de viajes al año. 
La nueva línea 9 va a ser caracterizada por presentar una gran profundidad. Las 
estaciones estarán situadas en niveles que van desde 0 a 90 metros de profundidad, lo 
que da una idea de la complejidad de la excavación. Las estaciones estarán equipadas 
con ascensores que recorrerán un gran recorrido. Existirán escaleras mecánicas 
complementarias, pero el transporte vertical será importante.  
Otra peculiaridad que tiene esta nueva línea es el diseño de la disposición de los vagones, 
no estarán alineados al mismo nivel en sentidos contrarios, como estamos 
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acostumbrados a ver en la actual red, sino que estarán superpuestos, uno encima del 
otro, a distinto nivel respecto el suelo. 
La nueva línea 9 del Metro será la más larga de Europa, con una longitud de 41,4 Km,  con 
un total de 46 estaciones. Tendrá dos paradas en el aeropuerto: una en la zona de las 
terminales actuales y la otra en la nueva Terminal Sur. 
 
Tren de alta velocidad 
En distancias cortas, de hasta 600 y 700 Km., los trenes de alta velocidad son 
competencia directa con el transporte aéreo. 
En cambio, para distancias largas,  los trenes de alta velocidad son un transporte 
complementario a la aviación, sobre todo en vuelos intercontinentales que 
posteriormente no tienen conexión con otras ciudades del país destino. 
Según el Ministerio de Fomento, el retraso de la llegada del AVE a Barcelona, prevista 
para el 2004,  es causado por las modificaciones realizadas en el trazado definitivo del 
tren de alta velocidad. El trazado del tren de alta velocidad ha sufrido muchas variaciones 
en los últimos años.  
Hace algo más de casi dos años, en el 2001 se proponía construir un bucle de vías que 
bajara desde Cornellà, parando en las terminales, rodeara el aeropuerto y llegara a 
Barcelona subiendo por el municipio de El Prat, pero sin parar. Este diseño, además, 
contemplaba el paso del tren al descubierto y a gran velocidad por la última zona 
residencial de la ciudad de El Prat. En el presente, el nuevo trazado del tren de alta 
velocidad cuenta con una parada en el Prat. El trazado ha pasado de no tener ninguna 
conexión con el Prat a la creación de una estación intermodal (véase Gráfico 2.12.).  
La llegada del tren de gran velocidad (TGV) o tren de alta velocidad (TAV), fuera de 
Cataluña más conocido como AVE, a la estación intermodal que se construirá en el Prat 
permitirá un paso fundamental para el progreso y desarrollo económico. 
El proyecto incluye un diseño integrado de la red más una estación intermodal  en el 
núcleo urbano de El Prat, y también el soterramiento de 1.100 metros de vías a su paso 
por la zona residencial. Que ninguna vía de ferrocarril salga a la superficie de una zona 
residencial se elimina la barrera que supone el ferrocarril para la calidad de vida de los 
ciudadanos, ninguna vía del tren quedará descubierta. 
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La estación intermodal será un nudo de conexión de varios modos de transporte, en 
concreto: el tren de alta velocidad, los trenes de cercanías y regionales, las líneas de 
metro línea 1 y 9, las lanzadoras hacia aeropuerto, autobuses y servicio de taxi.  
La principal mejora para los pratenses es la conexión que puede ofrecer la estación con 
trenes de cercanías de alta frecuencia con toda la región del área metropolitana de 
Barcelona y sobre todo con el aeropuerto, que es uno de los principales centros 
laborables de la ciudad. Por lo tanto, se conseguirá eliminar una de las barreras de 
horarios que hoy en día están presenten en la ciudad, porque los horarios de paso de tren 
por la ciudad no coinciden con los horarios laborables de los trabajadores ni con los 
horarios de primer y último vuelo.  
 
9.2.  Avión 
9.2.1. Interior del habitáculo: asientos, pasillos y lavabos 
Los déficits más genéricos encontrados en la mayoría de los modelos de la aviación 
comercial son : las escasas dimensiones en cuanto a separación entre asientos, anchura 
de asientos, insuficientes dimensiones de aseos, ... 
En la actualidad, los modelos más recientes han empezado a tomar en consideracion a 
las personas de movilidad reducida en lo que respecta a los aseos y a la comodidad de 
los asientos.  
Según el Decreto 135/1995, en el anexo de área de pasajeros, se indica que para el área 
de asientos se cumplirán las medidas de accesibilidad de mobiliario adaptado, 0,50 m. de 
altura de asiento, 0,75 m. de separación mínima entre respaldos de asientos y 0,65 m. de 
altura libre de obstáculos bajo mesas plegables. La anchura mínima libre de un asiento 
deberá ser de 0,50 m. en todo tipo de transporte. 
Si bien es cierto que cualquier modificación en el diseño de un avión ya diseñado puede 
resultar muy costosa, la introducción de criterios de accesibilidad en las fases de diseño 
de los nuevos aviones no son un sobrecoste para el proyecto, sino un valor añadido que 
tendrán una vez estén en funcionamiento. 
A veces sólo se enfoca la comodidad y las prestaciones a las clases Primeras y 
Business, pero se debe prestar atención a la comodidad de la clase Turista, que aún 
siendo clase turista, también ha pagado un precio determinado por viajar en avión. 
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Asientos 
Las compañías españolas no sólo no piensan en ampliar la distancia entre asientos y su 
anchura en los aviones de vuelos transoceánicos, sino que en algunos casos se va a 
reducir. Las razones son dos: la primera es que ninguna compañía cree que la supuesta 
estrechez de los asientos ocasione lo que se conoce como síndrome de la clase 
turista20 y la segunda razón por la que no se planea aumentar la distancia entre asientos 
es simplemente monetaria: ganar dos centímetros entre asientos supone incorporar una 
fila de seis u ocho asientos, que a final de año, garantiza un beneficio a la compañía. 
Si no se demuestra que hay una vinculación directa entre las muertes por trombosis 
venosa profunda y la estrechez del espacio, las compañías alegan que el cliente que vuela 
en vacaciones está más interesado en el precio del billete que en cualquier cosa, sólo el 
cliente que viaja por motivos de trabajo valora el espacio y si quiere comodidad estará 
dispuesto a pagar por ello, comprando un billete en primera clase. 
Los tres aviones más antiguos de los que disponía Iberia, los aviones DC-9, DC-10 y el 
Boeing B-727, tenían la misma distancia entre asientos (entre 79 y 82 cm.) y la misma 
anchura (entre 44 y 45,5 cm) que los modelos más recientes de su flota. Véase el ancho 
de los asientos de un B-737 de última generación (serie 900) en la Fig. 4.151. 
En los viajes transoceánicos no hay ni un solo avión de compañía española que tenga una 
separación en los sillones de la clase turista superior a los 82 cm. El famoso Jumbo de 
Iberia, de 418 asientos tiene sólo 79 cm de separación y el Boeing 767 de Air Europa 
presenta una separación de 81 cm. 
                                                 
 
 
20 Síndrome de la clase turista: trombosis venosa profunda, ocasionada por coágulos que se forman 
en las piernas. Cuando se está sentado en la misma posición durante un largo período de tiempo, 
las venas de las piernas se comprimen, y esto provoca una inactividad de los músculos del cuerpo 
pudiendo provocar tensiones musculares, dolores de espalda, o cansancio durante y después del 
vuelo. 
  Otro síntoma que se sufre al volar es el llamado “Jet Lag”, que aparece cuando se cambia de zona 
horaria, sus síntomas físicos son el insomnio, desorientación, ojos, nariz o oídos irritados, dolores 
de cabeza, entre otros. El 94% de los viajeros, incluso el personal de las líneas aéreas sufren Jet 
Lag. 
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La iniciativa que existe por conseguir más espacio en la clase económica ha sido 
aumentada por la incorporación de asientos con brazos movibles en la cabina principal. 
Normalmente estos asientos son reservados a los pasajeros usuarios de silla de ruedas, 
debido a que la configuración que proporciona el abatimiento de los brazos del asiento 
facilita la operación de transferencia. 
 
Pasillos 
En cabina, normalmente la separación entre clase preferente y clase turista se hace 
mediante una cortina. Con tal de facilitar el paso del trollie del catering a lo largo del 
estrecho pasillo, se deja el lateral izquierdo de los asientos que se encuentran justo en la 
posición posterior del último asiento de clase preferente. Si se sabe esta configuración de 
asientos, para algún que otro pasajero que viaje en clase de turista puede resultarle una 
forma ventajosa de conseguir un poco más de espacio por el mismo precio que ha 
pagado. Esto solo ocurre en modelos determinados, particularmente en el Airbus A-320. 
 
Baños Accesibles 
Los aviones aún no han resuelto su mayor barrera: los lavabos.  
Si el pasajero utiliza silla de ruedas,  para desplazarse por el interior del avión hasta los 
aseos, que normalmente se encuentran al lado de las galleys (cocinas), al principio o final 
del avión, deben de hacerlo mediante la silla de abordo.  
Una vez que se llega al aseo, para realizar la transferencia de la silla a la taza hay que 
dejar la puerta abierta, porque de lo contrario resulta imposible, quedando expuesto a las 
miradas del resto del pasaje. Seguramente la maniobra precisará de ayuda, por lo que se 
requiere ir acompañado o bien someterse a la atención amable pero poco diestra del 
personal de cabina, que puede estar formado por hombres o por mujeres. Las alternativas 
son pocas.  
Todos los aviones de cuerpo ancho (dos pasillos), tienen por lo menos un baño accesible, 
como es el caso del Boeing-777. 
Cuando se habla de baño accesible, también se debe tener en cuenta los invidentes, que 
cuando hacen uso del aseo también tienen problemas: no saben dónde está la cadena o 
dónde está ubicado el papel higiénico. Cada avión tiene localizado los lavabos en sitio 
distinto y las dimensiones también difieren de un modelo a otro de avión. 
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9.2.2. Servicios a bordo 
 
Sillas de Ruedas a bordo  
Los auxiliares de vuelo ayudarán a los pasajeros a salir de sus asientos, llevarlos hacia el 
baño del avión y regresarlos a sus asientos durante el vuelo, utilizando las sillas de ruedas 
que se encuentran abordo. Cada avión tiene una silla de ruedas plegable, véase Fig. 
4.153., diseñada especialmente para ser utilizada dentro de los aviones.  
 
Servicio de camilla para pasajeros enfermos 
El pasajero enfermo puede viajar con normalidad, bajo el debido permiso de su médico 
cabecera o del médico de la compañía. El enfermo debe ir obligatoriamente acompañado 
por una persona. La tarifa de vuelo aplicable al enfermo es diferente. 
 
Cartillas o vídeos informativos de Seguridad 
Cada avión cuenta con cartillas de Instrucciones de Seguridad, estas instrucciones 
incluyen explicaciones de la ubicación de las salidas de emergencias, así como 
información referente a la forma más eficiente y apropiada de brindar asistencia. 
Para personas con discapacidad visual grave le resulta imposible el uso de los folletos 
informativos, pues no están escritos en lenguaje Braille ni en letras grandes. 
Para personas con discapacidad auditiva, se debe estandarizar el uso de los vídeos con 
subtítulos. 
Un invidente puede echar de menos tocar el chaleco salvavidas, el cuál aún pudiendo 
seguir las indicaciones de seguridad de la megafonía, desconoce sus dimensiones  y 
características. Esta petición abarca a un sector más amplio de pasaje, porque más de 
un válido no ha tocado ninguna vez el chaleco, a pesar de que haya viajado en varias 
ocasiones. 
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Catering 
 
No se sirve servicio de catering en todos los vuelos, va en función del destino: en vuelos 
nacionales se ofrece servicio de bar y frutos secos, en vuelos europeos se sirve 
desayunos, almuerzos o cenas (dependiendo del horario del vuelo) y en vuelos 
transoceánicos se ofrece son dos servicios de catering por cada trayecto adaptado al 
horario. 
Existe posibilidad de solicitar comida especial (vegetarianas, para diabéticos, baja en 
calorías, sin sal, sin lactosa, musulmana, comidas para niños) siempre que se comunique 
en el momento de hacer la reserva o la compra del billete y se haga en un plazo mínimo 
de 24 horas antes de la salida del vuelo.  
El propio diseño de las bandejas de catering, añadido al reducido espacio de las mesas 
individuales abatibles, dificulta su manejo. Este problema lo tiene la mayoría del pasaje, 
siendo aún más notable en el colectivo de deficientes visuales, en especial los invidentes. 
 El diseño tan plano de la bandeja les dificulta la falta de identificación de los elementos de 
la bandeja y aumenta el riesgo de caída de la comida. 
 
Aparatos electrónicos  
En general, con el fin de evitar las interferencias que los aparatos electrónicos pueden 
producir en los sistemas del avión se prohíbe específicamente la utilización de: teléfonos 
portátiles, radioaficionados, reproductores de CD, grabadoras en la mayoría de los 
modelos de aviones comerciales. 
Pero cabe destacar, que en clases preferentes de modelos de aviones más sofisticados, 
como es el caso del Boeing-777, se permite la posibilidad de disponer de tomas de 
corriente, utilizar cómodamente reproductores de CD o DVD, cargar el teléfono móvil o 
trabajar con el ordenador portátil, para el entorno de oficina.  
 
Cine 
Según el tipo de flota y la duración del vuelo, los entretenimientos audiovisuales que se 
ofrecen son: largometrajes, vídeos musicales y deportivos, música ambiental y canales de 
información sobre el vuelo (Airshow).  
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Algunos modelos de aviones, en clase Business, llevan incorporado en cada asiento una 
pantalla de vídeo, que ofrece la posibilidad al pasajero de poder seleccionar la película de 
su agrado de entre una oferta de ocho títulos, ejemplo de ello se encuentra en el B-777 
donde existe servicio de vídeo personal con una programación de 10 canales.  
Las películas que se exhiben no están subtituladas, comprometiendo el disfrute de la 
persona con discapacidad auditiva o con hipoacusia del servicio de cine. El objetivo que 
tiene el servicio de entretener al pasaje queda anulado.  
 
Artículos de confort 
Durante el vuelo, se facilita al pasaje de los siguientes artículos de confort: neceser con 
artículos de aseo personal, tienda a bordo, juegos para niños, almohada para sujeción 
cervical o para apoyo lumbar, teléfono a bordo, mantas, etc. 
 
Prensa 
Por regla general, todas las compañías ofrecen en el momento de hacer el embarque, 
antes de entrar en el avión o una vez estado colocado el  pasaje en sus asientos de una 
oferta variada de prensa: nacional y extranjera, tanto de información general como 
económica, adecuándola, en la medida de lo posible, a los destinos y a las preferencias 
de los clientes.  
No existe prensa para pasajeros con discapacidad visual, se puede editar revistas y 
diarios en edición acústica para ampliar la oferta informativa a este colectivo. 
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9.3.  Vuelo 
9.3.1. Retrasos y sus causas 
En el caso de que se presente un evento de fuerza mayor21, y sin necesidad de previo 
aviso, las aerolíneas pueden cancelar, terminar, desviar, postergar o retrasar un vuelo. La 
compañía queda libre de responsabilidad devolviendo el precio del billete. 
Puede darse dos situaciones: 
· Si bien el viaje no se ha iniciado, los pasajeros son transferidos al siguiente vuelo 
en el que haya asientos disponibles. Si el retraso o cancelación es originado por 
una situación que puede haber sido controlada, como consecuencia, el pasajero 
no pudo haber llegado a su destino final en la fecha programada, se brinda al 
pasajero un alojamiento razonable, siempre que haya disponibilidad. En casos 
extremos, el pasajero será transferido a un vuelo de otra aerolínea o a alguna otra 
compañía de transporte.  
· Si bien el viaje se trata de un vuelo combinado, con escala, y se ve interrumpido, la 
compañía debe estar obligada a trasladar a los viajeros, como a su equipaje, 
mediante un medio de transporte que lo deje a su lugar de destino, salvo en 
excepción, que los pasajeros opten por cobrar la parte proporcional del trayecto 
que no ha sido realizado. La compañía también sufragará con los gastos de dieta, 
manutención, de alojamiento que se puedan producir por dicha interrupción. 
Normalmente, se ofrece una serie de servicios para los clientes cuyos vuelos estén 
retrasados, con la finalidad de mantener la seguridad y bienestar de ciertos pasajeros 
tales como pasajeros discapacitados y menores no acompañados. 
                                                 
 
 
21 Se considerada Evento de Fuerza Mayor cualquier situación que implique cualquier caso fortuito, 
motines, conmoción civil, embargos, guerras, disturbios o situaciones internacionales inestables, 
ya sean un hecho o sólo una amenaza; huelgas, interrupciones laborales, protestas, paro forzoso o 
cualquier otra disputa laboral o relacionada que afecte el servicio brindado por las compañías dentro 
del aeropuerto. También se considera evento de fuerza mayor cualquier regulación gubernamental, 
demanda o requerimiento, escasez de mano de obra, combustible o instalaciones. En definitiva, 
cualquier hecho no previsto o anticipado. 
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Retrasos  
Los problemas de retrasos y cancelaciones de vuelos vienen siendo la tónica diaria de los 
aeropuertos. 
Los horarios mostrados en las guías de itinerarios de vuelos o en cualquier otro 
documento no están garantizados por parte de la compañía. Ésta puede, sin previo aviso, 
sustituir aviones alternativos, y de ser necesario, puede alterar u omitir puntos de escala 
mostrados en el billete. Los horarios están sujetos a cambios sin previo aviso. La 
compañía no es responsable por conexiones no realizadas, o por no operar sus vuelos de 
acuerdo al horario, o por algún cambio en el horario de algún vuelo.  
La percepción de calidad ante el engorroso problema de las colas, que se producen en los 
momentos de mayor demanda, definidos como fechas punta, tan típicas en todo el sector 
de transporte en épocas estivales se ve deteriorada. 
Por lo tanto, son contadas las ocasiones en que el aeródromo barcelonés alcance índices 
de puntualidad del 100%, su índice de puntualidad habitual está situado entre el 70 % y el 
80%. 
Las compañías se comprometen a informar de forma oportuna y frecuente a los 
pasajeros sobre las cancelaciones, retrasos y desvíos que afecten sus vuelos y hacen lo 
posible por brindar la información disponible sobre la duración de los retrasos, y en la 
medida de lo posible, la hora estimada para la salida del vuelo, pero sí que es cierto, que 
en ocasiones la información es escasa y en algunos casos hasta nula. 
 
Causas que provocan retrasos 
Los retrasos pueden ser atribuidos a incidencias, más o menos controlables, que 
comprometen decisivamente en el cumplimiento de los horarios previstos de salida de los 
vuelos, como pueden ser: 
a. Eventos de fuerza mayor 
b. Los temporales de lluvia y viento o las nieblas intensas. 
c. Labores de mantenimiento de los aviones. 
La escala de un avión normalmente tiene una duración aproximada de 50 minutos o una 
hora. Durante este intervalo de tiempo, después de que el pasaje haya desembarcado, en 
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el avión se debe realizar una serie de operaciones que permitan la puesta a punto para el 
siguiente vuelo, como ejemplo se tienen: inspección mecánica, reabastecimiento de 
combustible, descarga del equipaje del vuelo desembarcado, carga del equipaje del vuelo 
que va a embarcar a continuación, la limpieza del interior del habitáculo del avión, el 
suministro del servicio de catering, etc. 
d. Retrasos de las tripulaciones o la espera de pasajeros por falta de puntualidad 
en algunas ocasiones.  
e. La falta de recursos y de personal, el mal estado de la maquinaria y vehículos 
industriales también se suma al lamentable estado de trabajo en el lado aire. 
El estado de mantenimiento de los recursos disponibles (mal funcionamiento de las 
escaleras de pasajeros, elevadores hidráulicos obsoletos, tractores y barras de push-
back22). 
f. Falta de espacio en el lado aire. 
Las escasas dimensiones de las que se disponen en las áreas destinadas al 
estacionamiento de las aeronaves ofrecen un espacio muy reducido para poder 
desarrollar las operaciones descritas anteriormente, coincidiendo la realización de 
algunas de ellas al mismo tiempo, por ejemplo, camión de combustible, junto con el 
camión del catering y los carros portaequipajes de la compañía de handling.  
g. Falta de material e instalaciones 
No existe hangar23 ni material en stock para la rápida reparación de averías más 
específicas. 
h. Mala gestión de servicios 
                                                 
 
 
22 Push-back: se le llama a la operación de marcha atrás del avión, cuando se retira de su posición 
de estacionamiento, alejándose de la zona de plataforma hacia la zona de rodaje. Esta operación 
se realiza con la ayuda de un tractor y una barra, que se conectan a la rueda de morro. 
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No se solicita con antelación los pedidos de equipos neumáticos y eléctricos necesarios 
cuando la APU 24 no está operativa.  
Curiosamente, según declaraciones hechas por la compañía de vuelos Iberia, busca la 
causa de los retrasos de sus vuelos en los “embarques especiales”, entre los que la 
compañía cita expresamente a las personas con movilidad reducida, los ciegos o los 
mayores. El titular de la noticia en el MUNDO dice así:” La compañía aérea Iberia señala a 
los discapacitados como una de las causas del retraso en los vuelos”25 
 
9.3.2. Overbooking o sobreventas 
A pesar de que un pasajero tenga hecha una reserva y tenga pagado su billete, puede 
quedarse en tierra, sin volar, puesto que las compañías aéreas para evitar que queden 
asientos libres en los vuelos, ofrecen al público un número superior de reservas mayor al 
número de plazas existentes en el avión.  
Se ha comprobado estadísticamente que un gran porcentaje de personas que realizan 
una reserva, luego no la utilizan. Esta forma de operar es un método para compensar 
estas cancelaciones de las reservas. 
Por lo tanto, si un vuelo es vendido por encima de su capacidad, (es decir, hay más 
pasajeros con reservas confirmadas que asientos disponibles), y se niega el embarque a 
algún pasajero, recibirá una compensación por la denegación del embarque. 
Siempre existe la oferta de reembolso del precio del billete, ofrecer una plaza en el vuelo 
siguiente o en un horario lo más pronto posible al aeropuerto de destino. En todo caso, a 
parte de estas compensaciones, la compañía debe ofrecer de forma gratuita los gastos 
                                                                                                                                                    
23 Hangar: centro destinado a la reparación y al mantenimiento de las aeronaves. 
24 APU: Es la turbina de gas que tiene como funciones básicas el suministro neumático y eléctrico. 
El suministro de aire sirve para distintos servicios del avión (puesta en marcha en tierra, aire 
acondicionado, etc.). Normalmente está situada en el cono de cola del avión, su presencia se hace 
notar porque por su conducto de salida sale un ruido muy molesto, se percibe aún más cuando los 
motores del avión están apagados.  
25 Fuente: http://www.el-mundo.es/especiales/2003/03/sociedad/hacia_la_igualdad/noticia415.html 
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de una llamada telefónica, la comida y la bebida suficiente en función del tiempo de 
espera, e incluso en los casos que debe pernoctar una o dos noches el alojamiento. 
A veces, también se ofrece el asiento de una clase diferente a la señalada en el billete sin 
coste adicional, si el pasajero le es asignado una clase que corresponde a una tarifa 
menor a la que pagó, se le dará el reembolso correspondiente. 
 
9.3.3. Admisión de pasajeros 
Normalmente para garantizar la seguridad del vuelo y también la de los pasajeros, la 
compañía puede tomar medidas en aquellos casos en que el comportamiento de un 
pasajero determinado pueda poner o ponga en peligro la seguridad de la aeronave o de las 
personas. 
Según el movimiento asociativo europeo de personas con discapacidad, en base a un 
decálogo, donde se recogen los principales criterios en materia de turismo y 
discapacidad, se dice que: “Los problemas de movilidad o de comunicación que puedan 
presentar las personas con discapacidad no servirán nunca de base para prohibir, negar, 
limitar o condicionar su acceso a los bienes y servicios turísticos, en igualdad de condiciones 
que el resto de ciudadanos.” 
Pero, ejemplos de negación de embarque a personas con discapacidad son frecuentes 
en los aeropuertos; ejemplo26 de ello se tiene con la negativa de volar a un matrimonio de 
ciegos, por parte de la compañía Southern Winds. 
La empresa se negó a vender los billetes por su discapacidad. Y lo fundamentó con 
argumentos insólitos. Entre otros, señaló motivos de seguridad: “Es por su propia 
seguridad –alegó la telefonista de SW–. Imagínese si se cae el avión. ¿Cómo harían 
ustedes para salir?”.  
                                                 
 
 
26 Fuente: http://www.integrando.org.ar/turismo/index.htm 
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10. Accesibilidad en la comunicación 
La gente está preocupada por las barreras arquitectónicas sin prestar la mera atención en 
las barreras de comunicación, no menos importantes y que suponen un valor añadido a 
las ya existentes. Son poco visibles. 
Un servicio o equipamiento se considera accesible por lo que respecta a la comunicación 
cuando garantiza el derecho de todas las personas a la información y/o comunicación 
básica y esencial que se precisa para su uso. 
Hay que considerar como medios de comunicación no sólo aquellos que tienen por 
finalidad la comunicación personal individualizada, como teléfono, telégrafo, fax o 
cualquier otro medio o instrumento electrónico, informático o telemático, sino también los 
que tienen por finalidad la comunicación de masas, como prensa, radio, televisión y otros. 
 
10.1. Información especial para personas con movilidad reducida 
Según el movimiento asociativo europeo de personas con discapacidad, en base a un 
decálogo, donde se recogen los principales criterios en materia de turismo y 
discapacidad, se dice que “Todos los materiales y los servicios de información turística 
deberán recoger obligatoriamente menciones a las condiciones de accesibilidad de los 
bienes y servicios turísticos ofrecidos, de modo que las personas con discapacidad 
puedan conocer con exactitud y anticipadamente las posibilidades en cuanto a libre 
acceso de las ofertas turísticas.” 
La falta de información al viajero con movilidad reducida comienza desde el momento de 
realizar la reserva y adquirir el billete.  
Si bien, Aena edita, junto con la colaboración del Ministerio de Fomento,  un breve folleto 
de información para personas con movilidad reducida, titulado “Información para 
personas con movilidad reducida”.  
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En este catálogo27 se ofrece información de los siguientes puntos: información general, 
asistencia, prestaciones, reserva, embarque y desembarque, a bordo, al final del viaje, 
códigos, centros de información y páginas webs.  
A pesar de que la información hacia las personas con movilidad reducida sea escasa, se 
tiene que decir a favor del transporte aéreo, que el hecho de tener editado un catálogo 
especial es un elemento básico que no está presente en los otros medios de transporte, 
ni en las estaciones de tren ni en las de autobuses, ni tampoco en las marítimas. 
 
10.2. Información 
Si lo que se pretende es acercar el aeropuerto a la gente, no se puede olvidar que la 
información debe ser clara y accesible para todas las personas independientemente de 
sus capacidades, de su cultura o de su lengua. Cualquier persona debe poder encontrar 
la información que quiere. 
También se valora la amabilidad del personal y la calidad de la información que los 
empleados del aeropuerto facilitan a los pasajeros. 
 
10.2.1. Punto de información 
Un lugar de información debe reunir las siguientes condiciones: la altura del mostrador no 
superará los 90 cm. Si se trata de mostrador de atención frontal, el mostrador dejará un 
hueco para las piernas de, al menos, 70 cm de altura y 40 cm de profundidad. Si se trata 
de un mostrador de atención lateral, la anchura de paso mínima será de 90 cm. 
                                                 
 
 
27 El verano pasado, del año 2003, se podía disponer de dos catálogos, en cuanto a información para 
personas con movilidad reducida se refería. Ambos catálogos se diferenciaban en dos aspectos: 
fecha de edición (edición del 2000 y del 2003) y extensión de las páginas que forman el catálogo ( 
el de la edición 2000 tiene once páginas y el del 2003, quince). La nueva edición tiene los mismos 
puntos de contenido, a excepción que añade tres puntos nuevos: compromisos europeos de 
servicios con los pasajeros, direcciones de interés y, finalmente, información de aeropuertos. 
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La principal barrera de los mostradores de puntos de información es la altura (véase el 
mostrador de información de las salas de embarque, instalado en los módulos 1, 2 y 3 en 
la planta de arriba, Fig. 4.112.). Sólo existe un único mostrador que disponga de dos 
niveles de mostrador, éste se encuentra en la calle peatonal entre el módulo 2 y el 3 
(véase Fig. 4.114.). 
Parece impensable que ni siquiera el mostrador de punto de información en el vestíbulo de 
entrada de la Terminal B no está adaptado en cuanto a altura se refiere. Tampoco lo está 
ningún expositor de folletos. 
 
10.2.2. Paneles y folletos informativos 
  
Paneles 
No existe en los vestíbulos de entrada de las terminales ningún plano que informe a todos 
los visitantes del emplazamiento de los diferentes servicios o equipamientos.  
Debería haber un plano del aeropuerto, que reflejara la distribución de las instalaciones: 
punto en el que nos encontramos, número de terminales, distribución de módulos, 
ubicación de los ascensores, las escaleras, salidas de emergencia, cafeterías, lavabos, 
aseos, etc.).  
La falta de información clara sobre la distribución del edificio del aeropuerto, dificulta 
mucho el movimiento de los usuarios en las instalaciones. Lo ideal es que todo el mundo 
pudiera encontrar lo que busca. 
Los aeropuertos españoles tienen dos tipos de horarios y se distinguen por ser H12 o 
H24. El aeropuerto de Barcelona está clasificado como H24, pero existe una carencia de 
carteles informativos que indiquen cuáles son los horarios de las instalaciones, hostelería 
y comercios, mostradores de facturación e incluso ventanillas de venta de billetes. 
 
Folletos informativos y catálogos 
Aena publica 18 tipos de catálogos informativos al servicio del pasajero. (Véase en el 
apartado de Bibliografía complementaria). 
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Los temas que se tratan son diversos, entre otros, se ofrece información sobre: los 
proyectos de ampliación de las terminales A y B, respectivamente, la creación de la 
tercera pista, de la nueva Terminal Sur y la Torre de Control, información general del 
aeropuerto, horarios de vuelos, información para personas con movilidad reducida, medio 
ambiente, horarios y tarifas del parking, sugerencias, normativa de transporte de armas, 
normativas de seguridad en el área de plataforma, derechos del pasajero,... 
Conviene decir, que no existe una estrategia de ubicación de expositores de folletos 
informativos en el interior de las instalaciones. Tampoco se encuentra la misma cantidad 
y  variedad de catálogos por igual en los expositores.  La obtención final de la oferta de 
catálogos disponibles en el aeropuerto ha sido posible a la suma conjunta de recogidas 
puntuales; es decir, no existe una homogeneidad de ejemplares de catálogos por igual en 
todos los expositores. 
Otra cosa a destacar, es que los folletos están escritos en dos idiomas, tanto en 
castellano como en inglés. No existe ningún folleto que haya sido diseñado para aquellas 
personas con discapacidad visual leve o total, en sistema braille. 
Los expositores de información presentan un elemento que no les hace accesibles, tienen 
altura de estanterías superior al 0,90 m, altura a la que un usuario de silla de ruedas le 
sería imposible de alcanzar. 
 
10.2.3. Pantalla y monitores 
Existen varios emplazamientos equipados por pantallas informativas. Estas pantallas 
normalmente indican los horarios de vuelos, los horarios de salidas y llegadas. 
Las pantallas que se encuentran en la zona de embarque proporcionan la siguiente 
información: hora de llegada y salida, número de vuelo, nombre del aeropuerto de origen o 
de destino según si se está viendo la pantalla de llegada o de salida, respectivamente; el 
código de la compañía operadora, el estado del vuelo (en hora, en tierra, retrasado, 
cancelado) y la puerta de embarque. 
Otro tipo de pantallas que se pueden encontrar en las instalaciones son las que indican la 
cinta de recogida en las salas de recogida (véase Fig. 4.195.), en los vestíbulos de 
recepción de llegadas de vuelos, también hay pantallas indicando el estado del vuelo. 
En estas últimas pantallas, se encuentra que existe una falta de actualización de 
información, error de exposición de datos, en la mayoría de los casos, se indica una cosa 
y el estado real del vuelo es otra. Cuantas veces pasa de que se está esperando un vuelo, 
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se lee que está en tierra, y lleva más de 30 minutos de retraso. En definitiva, existe una 
falta de coincidencia entre la información que se indica con la situación real. 
Existen muy pocas pantallas informativas en las salas de embarque. Se colocan en 
grupos de 6 pantallas (véase Fig. 4.194.) o bien aisladas en columnas, como se da el 
caso en el puente aéreo, planta de arriba (véase Fig. 4.196.). 
El tamaño de las pantallas es demasiado pequeño. Sería conveniente aumentar el tamaño 
de los televisores, que permitiera al pasajero acercarse o alejarse a su gusto, en el 
presente, más bien pasa lo contrario, el pasajero se debe acercar para visualizar la 
información expuesta. 
Otra cuestión a tener en cuenta es la forma de presentación28 de  las pantallas de las 
salas de recogida de equipajes, no resulta muy clara, cada pantalla (colocada encima de 
la cinta) expone a la vez la información de 3 vuelos; crea confusión entre los usuarios que 
tiene que recoger su equipaje. 
 
10.3. Megafonía 
Según la normativa, las estaciones de metro, ferrocarril, así como las terminales de 
autobuses públicos con más de una línea y cada una de ellas con más de un itinerario, 
situadas en el ámbito territorial de Cataluña, han de disponer de un equipo de megafonía 
con el que se informe a los viajeros de las llegadas y salidas, así como de cualquier otra 
incidencia o noticia. Igualmente, han de disponer de mecanismos de información y 
señalización visual que garanticen el acceso a la información citada a las personas con 
disminución auditiva. 
Se escucha con claridad pero el sistema de megafonía no es accesible para personas 
con deficiencia auditiva. El tono no resulta captado, y menos atendiendo a las condiciones 
de ruido que invaden en las terminales de pasajeros.  
                                                 
 
 
28 Se hace mención con anterioridad, en el apartado 8.3.3., Recogida de equipaje. 
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En cuanto a los idiomas en los que se presenta la información por megafonía 
principalmente se realiza en dos o tres idiomas. Los predominantes son el castellano y el 
inglés, y algunos mensajes son dispuestos en la lengua local, es decir, en catalán. 
 
Avisos por megafonía: 
Los avisos por megafonía en el aeropuerto siguen, en general 4 tipos estandarizados de 
avisos29: aviso general de embarque, aviso personal a un pasajero, cambio de puerta de 
embarque y aviso de seguridad personal. 
A continuación se presenta los mensajes que más repetidamente se escucha en la zona 
de embarque y en las terminales. 
 
1. Aviso general de embarque , al pasaje en general 
· “Salida del vuelo ... Con destinación a ... Señores pasajeros embarquen por la 
puerta nº  …” 
· “Le recordamos a los pasajeros del vuelo… con destinación a ... Que embarquen 
por la puerta nº  …” 
· “Último aviso a los pasajeros… con vuelo… embarquen urgentemente por la 
puerta nº   …” 
 
 
 
                                                 
 
 
29 Los avisos se emiten en los siguientes idiomas: tipo 1- aviso general de embarque (en castellano, 
inglés y catalán), tipo 2- aviso personal a un pasajero (en castellano, inglés y catalán), tipo 3- 
cambio de puerta de embarque (en castellano, inglés y catalán) y tipo 4- aviso de seguridad 
personal. (en castellano, inglés y catalán) 
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2. Aviso personal a un pasajero 
· “Llamada personal para el pasajero..., viajero del vuelo…, pase urgentemente a 
embarcar por la puerta nº… gracias.” 
 
3. Cambio de puerta de embarque: 
·  “Atención, por favor, la compañía…, vuelo… con destino a…ha cambiado de 
puerta, será embarcado en 5 minutos por la puerta nº… disculpen las molestias.” 
 
4. Aviso de seguridad personal 
· “Rogamos por su propio interés, vigile en todo momento sus pertenencias.” 
 
Una forma de poder eliminar la gran barrera que existe en el colectivo de personas con 
deficiencia auditiva o que sufre hipoacusia en cuanto al tema de emisión de mensajes por 
megafonía sería la creación de un programa informático que recogiera los patrones 
básicos de mensajes que se suelen emitir con más frecuencia, definirlos y emitirlos 
mediante pantalla, por texto. Con este método, se podría facilitar la transmisión simultánea 
de la misma información por texto y por megafonía. 
 
10.4.  Internet: consulta y compra de billete 
Debido a la importancia que está cogiendo el mundo de Internet, se entiende que la 
adaptación de las páginas web para personas con alguna discapacidad o limitación 
resulta de vital importancia.  
En este caso, las personas grandes son un colectivo que se debe tener en cuenta, ya que 
se encuentran con el problema añadido de no estar acostumbrados a hacer servir esta 
tecnología, por esta razón, resulta imprescindible la formación y dentro de ésta inculcarles 
la motivación para que utilicen la red. 
Estas dificultades podrían reducirse considerablemente si quienes desarrollan los sitios 
web y mantienen sus contenidos tuvieran en cuenta las necesidades de las personas con 
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discapacidad y la diversidad de formas de acceso (condicionada por los distintos tipos de 
terminales existentes, el software, la velocidad de la conexión y muchos otros factores) y 
respetaran unas sencillas normas de estructura y diseño de las páginas web.  
La página web tiene que poderse ver independientemente del soporte de ordenador desde 
el que se acceda y del navegador que utilice el usuario.  
La normativa europea obliga que todas las páginas web de las administraciones sean 
accesibles a partir del año 2002. 
La accesibilidad a las páginas webs de Internet son posibles gracias a las pautas WAI, 
donde el diseño original de las webs no se interfieren en absoluto, se guarda el mismo 
formato, no supone ningún coste adicional a las compañías, sólo existen enlaces. 
 
Consulta de precios 
El avión era el medio de transporte más cómodo, pero también el más caro. Hoy en día, 
sin embargo, ya es posible encontrar billetes por precios muy bajos y ello, sin duda, 
gracias a la entrada de nuevos competidores en el mercado del transporte aéreo con la 
liberalización del transporte aéreo comunitario.  
Por ello, si se quiere viajar a un coste bajo, consultar los precios por Internet se ha vuelto 
un hábito. El pasajero puede disponer en una “ventanita única” de todas las facilidades 
para realizar los trámites necesarios para hacer consultas de horarios de vuelos o 
precios, y hasta  comprar el billete de viaje sin necesidad de desplazarse. 
Internet es una forma muy útil de encontrar información sobre el vuelo. Las compañías 
aéreas deberían ofrecer sus páginas en Internet de forma accesible para todos los 
usuarios. Poder encontrar datos de interés como: horarios, frecuencias de los vuelos, las 
ofertas más económicas, etc. 
 
Compra del billete 
Cuando se realice la compra del billete, la página web debería contener un servicio de 
aceptación para garantizar al comprador de que las características de su billete (la ruta, la 
fecha, el horario y la tarifa) son coincidentes con lo que se desea; es decir, que hubiera 
alguna forma de comprobante de que la elección ha sido la correcta. 
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Una vez finalizada la operación de compra del billete, el usuario debería de recibir la 
confirmación de que la gestión ha sido aceptada, ya que da tranquilidad y motiva a 
continuar a seguir utilizando esta tecnología. 
 
 
10.5.  Señalización 
La señalización tiene como objetivos informar a los diferentes tipos de usuarios para una 
correcta interrelación con el entorno, ya sea: alertando sobre la situación, llamando la 
atención sobre determinados aspectos de la misma, facilitando la localización e 
identificación de determinados medios y/o instalaciones o facilitando la orientación. 
Para que un sistema de señalización sea efectivo tiene que cumplir las siguientes 
condiciones: 
· atraer la atención del observador, evitando distraerlo al mismo tiempo si la señal 
es para un conductor 
· dar a conocer el mensaje de manera clara y sin admitir interpretaciones diferentes. 
 
El sistema escrito o pictográfico se considera accesible si cumple los siguientes 
requisitos: 
· Es detectable su presencia para un usuario que se acerque con un medio de 
transporte desde 200 m. de distancia. 
· Es detectable su presencia para un usuario que se acerque como peatón desde 
50 m. de distancia. 
· Dispone de medios complementarios de tipo sonoro para su comprensión por 
personas con limitación total o parcial de la visión. 
· Si la señalización está ubicada en el interior de un edificio o en un recinto de uso 
público o para peatones, permitirá su identificación táctil mediante relieve y 
contraste de colores. 
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Una señal de información tiene que estar formada por un mensaje formalizado medio 
signos tipográficos, color y forma; con el objetivo principal de hacer llegar al receptor el 
contenido del mensaje de la manera más clara posible y sin ninguna confusión. Para 
conseguir estos objetivos, se debe alcanzar un sistema que sea sencillo, claro y uniforme; 
de tal manera, que proporcione una buena visibilidad, legibilidad y comprensión. 
Estos objetivos, aparentemente sencillos de asumir, presentan dificultades de visibilidad 
por una mala ubicación, comprensión del mensaje por la excesiva presencia de señales 
en un espacio muy reducido, etc. 
La dimensión exterior del símbolo internacional de accesibilidad (símbolo de la figura 
humana en una silla de ruedas) en urbanismo, edificación, transporte y en comunicación, 
es de: 15 x 15 cm., como mínimo, hasta 30 x 30 cm. como máximo.  
Han de señalizarse permanentemente con el símbolo internacional de accesibilidad, de 
forma que sean fácilmente visibles: 
- Los itinerarios de peatones adaptados, cuando haya otros alternativos no 
adaptados. 
- Las plazas de estacionamiento adaptadas. 
- Los servicios higiénicos adaptados. 
- Los elementos de mobiliario adaptados que por su uso o destino precisen 
señalización. 
- Las paradas de transporte público o adaptado 
 
Señalización en el urbanismo 
· Señalización vertical: La altura mínima es de 2,2 metros y la distancia del 
borde de la acera tiene que ser mayor o igual a 2 metros. (Véase la señal 
vertical indicando las plazas reservadas en el parking público de la Terminal B, 
en la Fig. 4.190.). 
· Señalización horizontal: La señalización viaria horizontal se conoce como 
marcas viales, son líneas, palabras o símbolos que están sobre el pavimento o 
la acera. Estas Inscripciones en el pavimento se utiliza para dar información 
complementaria, para recordar la obligación impuesta por la señal vertical. 
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(Véase la marca vial indicando una plaza reservada en el interior del Parking A, 
en la Fig. 4.189.). 
· Señalización informativa variable: señalización de orientación de mensaje 
variable, se trata de una señal indicativa del nivel de ocupación de los 
aparcamientos a tiempo real para evitar desplazamientos innecesarios. (Véase 
el cartel indicativo del nivel de ocupación del parking exterior y cerrado de la 
Terminal A, en la Fig. 4.193.). Se anticipa al conductor el estado de capacidad 
de los parking, contribuyendo a un ahorro de combustible, un menor desgaste 
de los vehículos y del sistema nervioso de los ciudadanos.  
· Señalización reforzada: mediante un grafismo convencional se le añade un 
soporte luminoso e intermitente con tal de avisar de una situación que 
comporta un riesgo elevado. Ante la situación de peligro que se vive por el 
cruce indebido de los trabajadores en la carretera, se ha colocado una señal 
de tráfico reforzada con soporte luminoso e intermitente, triangular, de peligro 
por cruce de peatones, antes de llegar a la curva de carretera (véase la Fig. 
4.76.). 
· Carteles con señalización oculta: avisa de un servicio limitado, se activa de 
manera directa o con previa programación diaria (véase la Fig. 4.173., cartel 
informativo de los horarios de la línea de Aerobús, delante de la Terminal B).  
 
Señalización en la edificación 
· Señalización informativa: La señalización informativa facilita al usuario de la vía 
el itinerario a seguir en función de la terminal de destino. Es importante la 
ubicación del indicador, el contenido y color del fondo, la dirección y las flechas. 
· Señalización reforzada: En las salas de embarque, existe una falta de 
visualización de los números de las puertas de embarque. Se ha querido hacer un 
intento por aumentar el tamaño de las cifras de los números. Esta mejora sólo se 
ha efectuado en el módulo 2, tanto en la sala de embarque de la planta de arriba 
como en la de abajo, (véase la puerta de embarque número 20 en la Fig. 4.182. en 
comparativa con la puerta número 44, del módulo 4, planta arriba,  en la Fig. 
4.181., que no contiene la ampliación). 
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En resumen, el aeropuerto dispone de 62 puertas de embarque, sólo en 11 de ellas se ha 
aumentado el tamaño de los letreros indicativos de los números de las puertas de 
embarque.  
· Carteles con contraste de colores: La utilización de contraste de los colores 
produce una lectura y una señalización mejor, en general. En la Fig. 4.180. se 
puede observar un cartel indicativo de direcciones. se hace distinción de colores, 
existe una asignación de colores por terminales. Asociando el rojo a la Terminal A, 
el verde a la Terminal B y el azul a la Terminal C. 
 
Señalización en el transporte 
La señalización viaria tiene que tener un efecto directo sobre los usuarios de la vía, y 
conseguir que los usuarios entiendan el mensaje y reaccionen adecuadamente delante de 
cada situación. Algunos de los requisitos que tienen que cumplir son: informar, regular el 
uso de la vía, avisar de los posibles peligros y aconsejar sobre la mejor manera de 
conducir y desplazarse. 
· Señalización reforzada:   en la Fig. 4.177. se puede observar el cartel indicador 
de peligro, a su paso por delante de la Terminal B, se avisa del peligro que supone 
la aproximación de paso de peatones. La señal ordena que los vehículos circulen a 
una velocidad no superior a 40 Km. por hora. 
 
Señalización en medios de comunicación 
La comunicación y la información van dirigidas a usuarios muy diferentes. Para poder 
subsanar el problema que conlleva de hacerle llegar el mensaje a personas que 
desconocen la lengua, muchas indicaciones están escritas en tres idiomas: castellano, 
inglés y catalán. 
Por ejemplo, en las salas de recogida de equipaje, hay instalada una pantalla dinámica 
que indica la prohibición de fumar en la sala. El mensaje va cambiando de forma continua 
de idioma (castellano, inglés, catalán) (véase la pantalla en la Fig. 4.165.) 
Los rótulos han de estar a una altura suficiente del suelo para que puedan ser divisados 
por las personas con silla de ruedas en momentos de afluencia de público. 
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10.6. Telefonía: cabinas telefónicas 
Para que una cabina telefónica se considere accesible tendrá que cumplir los siguientes 
requisitos: 
· La altura de manipulación comprendida entre 70 cm y 120 cm.  
· Ante el aparato telefónico existirá una superficie que permita el acceso y la 
estancia de una silla de ruedas. Esta superficie estará enrasada con el suelo.  
· El elemento más alto manipulable de los aparatos telefónicos está situado a una 
altura máxima de 1,40 m. como máximo.  
· En caso de que el aparato telefónico se sitúe en una cabina (locutorio), ésta tiene 
unas dimensiones mínimas de 0,80 m. de anchura y 1,20 m. de profundidad libre 
de obstáculos, y el suelo queda nivelado con el pavimento circundante.  
· El espacio de acceso a la cabina tiene una anchura libre mínima de 0,80 m. y una 
altura mínima de 2,10 m. 
· Los efectos de sordera no son muchas veces contemplados por los fabricantes de 
teléfonos, timbres, despertadores y otros aparatos que utilizan señales sonoras, 
por lo general con tonos agudos que, precisamente, las personas con problemas 
de sordera no pueden oír bien.  
El aeropuerto tiene disponibles 53 cabinas telefónicas, repartidas por la zona de 
terminales. Uno de los problemas más alarmantes de este servicio es el escaso número 
de cabinas adaptadas en el aeropuerto. Hay un total de 6 cabinas de las 53 disponibles, 
está proporción representa, en valor porcentual un 11’3%.  
Las cabinas adaptadas se encuentran: en la sala de recogida de equipaje de la Terminal 
B, en el vestíbulo de llegadas de la terminal B, zona de embarque de la planta de arriba del 
módulo 3 y 4, respectivamente y las dos últimas cabinas adaptadas se encuentran en la 
planta baja del módulo 3. 
La nueva Ley General de Telecomunicaciones establece que las operadoras de telefonía 
deberán incluir en su oferta de teléfonos públicos de pago instalaciones que sean 
accesibles a las personas con discapacidad. La ley indica textualmente que se debe 
garantizar "que exista una oferta suficiente de teléfonos públicos de pago, en todo el territorio 
nacional, que satisfaga razonablemente las necesidades de los usuarios finales, en cobertura 
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geográfica, en número de aparatos, accesibilidad de estos teléfonos por los usuarios con 
discapacidades y calidad de los servicios". 
Se debe garantizar que las cabinas incorporen las nuevas tecnologías del mercado, 
introduciendo teléfonos de texto y teclados alfanuméricos para poder enviar mensajes en 
sus prestaciones.  
Dicho de paso, es conveniente imponer a las compañías operadoras de telefonía que el 
coste de la llamada realizada con teléfono de texto cueste igual que una llamada local. 
Para personas con discapacidad auditiva, en los teléfonos públicos adaptados, deberían 
estar dotados de dispositivo de control de volumen y bucle magnético, útil para personas 
usuarias de audífono con posición «T».  
Para personas con dificultades visuales, en los teléfonos públicos adaptados, se debería 
instalar un teclado convencional de los que llevan un punto en relieve en el centro de la 
tecla (el número 5).  
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11. Seguridad y emergencia 
Las máximas del transporte aéreo son: seguridad, regularidad y economía. 
· Seguridad: safety and security 
- SECURITY  (normativa, equipamiento y factor humano) 
- SAFETY 
· Regularidad: programación, operatividad y facilitación 
· Economía: sostenibilidad y resultados 
 
Marco presente de la seguridad aérea  
Los efectos del 11 de septiembre de 2001 (11-S) tuvieron el impacto de una disminución 
de ingresos tanto a nivel aeronáutico como comerciales y un aumento y nuevos costes. 
En cuanto a la seguridad se crea una pérdida de confianza en los sistemas de seguridad 
y nace la necesidad de reforzar la seguridad en aeropuertos, aeronaves y gestión de 
tráfico aéreo. 
Las consecuencias económicas del atentado vienen reflejadas por una disminución de la 
demanda del transporte aéreo, un aumento de los costes de seguridad (incorporando 
inspecciones y controles más exhaustivos del equipaje y una seguridad privada) y 
finalmente, existe también un aumento de las primas de los seguros. 
 
Seguridad aérea 
Si ocurre un accidente en un avión el número de víctimas es superior respecto a cualquier 
modo de transporte. También es evidente, que un hecho de tales dimensiones no se da 
con tanta frecuencia como se puede dar por carretera. Pero siempre surge la reflexión 
sobre si existe la suficiente seguridad en el Transporte Aerocomercial. 
Se tiene datos de la OACI (Organización de Aviación Civil Internacional). El año 1996 fue 
el peor año de la Aviación Comercial Mundial, desde el inicio de la desregulación aérea’, 
 La construcción de las instalaciones aeroportuarias desde una 
 perspectiva de integración social de las personas con movilidad reducida Pág. 157 
 
con 57 accidentes y 2.213 víctimas (entre tripulantes, pasajeros y habitantes de las zonas 
del siniestro). 
La seguridad en la aviación comercial ha mostrado mejoras desde el advenimiento de los 
aviones "jets", pero la Tasa de Accidentes, se ha mantenido constante en 10,4 accidentes 
por número de vuelos, en millones (o sea 10’4 accidentes por cada millón de vuelos). 
Según los datos estadísticos mundiales de accidentes de Aviones Comerciales de 
Transporte Jets, por fase de Operación, entre el período 1958-1995, los accidentes 
ocurren en las fases de despegue y aterrizaje con un porcentaje del 88% o en tierra, 
rodando y en ruta con un 12%.  
Los errores humanos inciden en el 80 % de todos los accidentes (errores de tripulación, 
mantenimiento, control de tránsito aéreo, inspecciones, adiestramiento, etc.). 
El tráfico de pasajeros, carga y correo, continua creciendo de forma sostenida y se 
espera que, en los próximos 15 años, se duplique o hasta triplique y con ello, 
directamente, el número de Accidentes Aéreos aumentará. 
Se debe mencionar que, el Transporte Aéreo sigue siendo el medio más seguro del 
mundo; en nuestro país mueren en accidentes viales a razón de un fallecimiento por 
hora). 
  
11.1.  Seguridad en el vuelo 
Siempre que el pasajero se encuentre dentro del avión, en principio se debe sentir seguro 
porque la seguridad está garantizada, por el correcto funcionamiento y controles de 
mantenimiento a los que están sometidas con frecuencia las aeronaves, por la 
profesionalidad y formación de la tripulación y controladores aéreos. De no ser así, no se 
obtendría la certificación de la Dirección General de Aviación Civil en nuestro país. 
Normalmente, los auxiliares de tripulación muestran las instrucciones de seguridad, en 
particular hacen referencia al uso de los cinturones de seguridad, los salvavidas, y las 
instrucciones de uso de aparatos electrónicos y señalización de salidas de emergencia. 
En relación con la seguridad en los vuelos, algunas compañías han rechazado entre su 
pasaje a una persona con discapacidad  que iba a volar aduciendo razones de seguridad 
en caso de accidente. La discriminación está servida frente a argumentos sin peso, a 
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pesar de que la compañía dice disponer de un servicio especial para personas con 
discapacidad. Hablan de dificultades en caso de evacuación, cuando todo el mundo sabe 
bien que en caso de un verdadero problema aéreo, nadie tiene tiempo de evacuar. 
Saber situar dónde están las salidas de emergencia en el avión puede servir de gran 
ayuda si se tuviera que evacuar en vuelo o durante la operación del avión en tierra. 
Cuando se suba al avión, una cosa a realizar es observar a cuántas filas de asientos está 
situada la salida de emergencia más cerca de nuestra plaza. 
En segundo lugar, algo que la gente no muestra la suficiente atención es a las 
explicaciones de los asistentes de vuelos (azafatas y sobrecargos). Estas explicaciones 
de las normas de seguridad, que normalmente se realizan mientras el avión están por las 
calles de rodaje, antes de disponerse a despegar. Es una información muy útil. 
También es conveniente echar una ojeada a los folletos que se encuentran en el respaldo 
del asiento delantero al nuestro. También sería una buena medida, aunque en la realidad 
no se practique, realizar sesiones de formación antes de embarcar en las que se 
enseñara de forma práctica cómo saber abrir una puerta de emergencia de un avión o 
cómo se infla un chaleco salvavidas, muchos pasajeros pueden compartir este tipo de 
dudas y curiosidades, que pueden servir de una gran ayuda en momentos muy críticos. 
En tan pocos segundos, conociendo la operatividad y la forma de actuar en una 
evacuación, en apuros, estas clases pueden ser muy útiles. Estas sesiones gratuitas 
pueden tener una buena aceptación por parte del pasaje, porque se está contribuyendo a 
su seguridad y también se contribuye a entretener al pasajero en sus esperas antes de 
embarcar. 
De acuerdo con las estadísticas, los factores humanos son los mayores causantes de la 
mayoría de los accidentes aéreos. Se debería realizarse un estudio, para reforzar aquellas 
áreas donde las tripulaciones de una compañía, demuestren importantes vacíos que 
afecten la seguridad de sus operaciones; se descubriría el perfil cultural de las 
tripulaciones, los campos a reforzar, dar otro enfoque a los programas de repaso, 
diferente orientación al entrenamiento de vuelo. 
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11.2. Seguridad en las instalaciones aeroportuarias 
Las fuerzas de seguridad del Estado (Policía Nacional, Guardia Civil, Policía Municipal,…) 
son, según la parte del aeropuerto que se visite, los responsables de la seguridad de los 
pasajeros en el aeropuerto. 
Todos los pasajeros que acceden a las zonas de embarque tienen que pasar por un 
control de seguridad atravesando un arco detector de metal, pasando el equipaje de mano 
por un scanner.  
Ha sido muy frecuente a pie de pista, desde los atentados del 11 de septiembre, en los 
vuelos con destino a países árabes, su carga y equipaje se han visto sometido a mayores 
medidas de seguridad respecto a otros vuelos con otros destinos. Son sometidos a un 
control de scanner móvil, a su paso desde los carros porta-maletas hacia el interior de las 
bodegas del avión. 
Los últimos días del año 2003, algunas compañías aéreas cancelaron repetidamente sus 
vuelos con destino a Estados Unidos porque se vieron afectados por la febril serie de 
medidas de seguridad del país. 
Aunque los críticos lo consideran una paranoia, el Gobierno asegura que la intensa 
vigilancia de su espacio aéreo y de los vuelos procedentes del extranjero es una 
precaución mientras el país continúa en alerta a New York por motivos de seguridad.  
Estados Unidos no quiere que se repitan los atentados del 11 de septiembre de 2001.  
La decisión de incorporar agentes armados vestidos de civil en los vuelos comerciales del 
país "es el peor error que se podría cometer", no deja de existir un arma dentro del avión, y 
aumenta el nivel de peligro. Hay muchas otras cosas que se pueden hacer con el dinero 
que se invierte en seguridad, especialmente tomar medidas de control en los aeropuertos. 
Habiendo transcurrido más de dos años desde los ataques del 11 de septiembre de 2001, 
los sistemas de seguridad en los aeropuertos mantienen importantes carencias que han 
sido puestas de manifiesto no sólo en países como Estados Unidos, donde se han 
invertido billones de dólares en equipamiento y capacitación, sino en muchos otros 
aeropuertos del mundo. 
En el aeropuerto de El Prat se ha incrementado los controles respecto de los pasajeros, 
también debe reconocerse que sigue siendo muy común comprobar como existe otros 
lugares del mismo aeropuerto donde no existe ningún tipo de vigilancia. O como los 
proveedores diarios acceden con sus vehículos a zonas restringidas y no son personal 
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habilitado, se puede acceder a zonas restringidas simplemente saludando a los guardias 
de seguridad ubicados en las puertas de acceso, y otras cosas por el estilo. 
 
Normativa de Seguridad aeroportuaria 
Existen tres normas en un aeropuerto que gestionan y rigen la seguridad de un 
aeropuerto, éstos son los siguientes: 
a) Programa de seguridad del aeropuerto: implica una planificación preventiva de las 
medidas de seguridad en el aeropuerto. 
b) Plan de Contingencias: determina actuaciones concretas ante actos ilícitos 
consumados. 
c) Plan de Emergencia del aeropuerto: da respuesta a las posibles consecuencias 
derivadas de la comisión de actos ilícitos contra la aviación civil. 
 
Según la recomendación 9.1.6 del Anexo 14 de la OACI, se debe contar con un Centro de 
Operaciones de Emergencia (COE) fijo y un puesto de mando móvil, para utilizarlos 
durante una emergencia. La razón de su creación es debido al hecho que en las 
situaciones de crisis, por su propia naturaleza, se trastorna el proceso decisorio normal y 
se exige una actuación más dinámica y rápida. 
También existe una tabla de Instrucciones de Seguridad, véase Tabla 2.50., donde se 
contempla los casos que se pueden desarrollar y cuáles son sus actuaciones. Como dos 
ejemplos casos son:  
· Caso de aviso de explosivo: la amenaza de explosivo es uno de los actos más 
comunes de interferencia ilícita. Puede ser contra el aeropuerto y/o sus 
instalaciones o contra las compañías aéreas y sus aeronaves. 
· Caso de apoderamiento ilícito de aeronaves (secuestro): la toma de rehenes 
es una de las situaciones más peligrosas entre los actos ilícitos contra la aviación 
civil. La primera necesidad en este tipo de crisis es proteger las vidas humanas. 
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Es sabido que hasta la fecha es casi imposible detectar mediante el equipamiento 
adecuado la presencia de explosivos dentro de artículos tales como cámaras fotográficas, 
teléfonos móviles y hasta animales usados como mascotas. 
En ocasiones, es necesaria la realización de simulacros para estar preparados ante una 
situación real. Realizando simulacros con frecuencia,  es una manera de mantener los 
sistemas de seguridad activos y listos en cualquier momento 
El sindicato UGT denunció a Aena por no haber hecho un simulacro de accidente desde el 
año 1990. Los responsables del sindicato denuncian que el aeropuerto catalán incumple 
las normativas internacionales de seguridad.  
En junio del 2003, cerca de la pista de despegue del aeropuerto de El Prat, un autobús 
urbano hizo las veces de un avión siniestrado. Resultó ser uno de los primeros 
simulacros con fuego real que Aena realizaba en sus instalaciones. El acontecimiento 
hizo nacer un revuelo de opiniones, en donde la organización calificó el simulacro de 
exitoso y en contrapartida, los sindicatos atribuyeron al simulacro de “espectáculo” 
propagandista. 
 
11.3. Seguridad en el puesto de trabajo 
La situación laboral en el aeropuerto es una de las principales causas de denuncias 
realizadas por los sindicatos de trabajo contra la dirección de Aena. Se denuncia la falta 
de atención de los servicios de emergencia debida a la escasez de personal existente en 
el aeropuerto.  
En general, existe una falta de cultura de la prevención en los puestos de trabajo, muchas 
de las empresas que trabajan en el aeropuerto realizan contratos precarios a personal 
con el finde “sacar faena” en períodos con mucho trabajo, como es típico en períodos de 
vacaciones. Este personal no está formado y se rigen por “allá donde fueras haz lo que 
vieras”, trabajan siguiendo instrucciones de su compañero, sin responsabilidad alguna. 
Esta situación es muy común y debería tener la atención que se merece. 
España se encuentra entre los países europeos con un mayor índice de siniestralidad 
laboral, por detrás tan sólo de Dinamarca, Suecia y Bélgica. En el primer semestre del 
año 2002, el número de accidentes graves aumentó en un 7,45% frente al mismo periodo 
del año anterior. Este aumento evidencia, desgraciadamente, el goteo constante de 
nuevas personas que entran a formar parte del grupo de discapacitados. 
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Lo más preocupante es la falta de información de los trabajadores. Un 30% de la plantilla 
sólo tiene contrato eventual, debido en gran medida a que son sustituciones o refuerzo 
para períodos de vacaciones, y desconocen en qué consiste el plan de emergencias del 
aeropuerto.  
 
11.4. Emergencia 
Tal y como se comentaba anteriormente sobre las tres máximas del transporte aéreo: 
seguridad, regularidad y economía. Dentro del sector de seguridad se puede hablar de 
security y safety, entendiendo como “security” la correspondiente normativa, equipamiento 
y factor humano y como “safety” la actuación tomada en caso de que surja un caso de 
emergencia. 
El factor tiempo afecta de una forma muy dramática en una situación de emergencia, y 
más aún en un colectivo que presenta cualquier tipo de discapacidad, puesto que la 
evacuación será más dificultosa. 
 
11.4.1. Tipos de emergencias  
 
Clasificación de emergencias según implicación 
a) Emergencias que implican aeronaves: accidentes de aeronaves en el aeropuerto o 
fuera del aeropuerto (tierra o agua), incidentes de aeronaves en vuelo (turbulencia, 
descompresión, fallo estructural, etc.), incidentes de aeronaves en tierra 
b) Emergencias que no implican aeronaves: incendios de edificios, catástrofes 
naturales, incidentes con mercancías peligrosas, emergencias médicas, etc. 
 
11.4.2. Sistemas de emergencia 
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Extintores y mangueras 
Existe repartido por las instalaciones aeroportuarias equipos contra incendios, estos 
equipos están formados normalmente por el conjunto de extintor y manguera (véase Fig. 
4.203.) 
Algo que se echa de menos en el aeropuerto de Barcelona es la señalización correcta de 
las salidas de emergencia. Parece curioso pero si se pregunta a los vigilantes y guardias 
de los pasos de controles solicitando por la indicación de las salidas de emergencia no 
saben orientarle. En caso de evacuación, las dos primeras alternativas que tomaría 
cualquier pasajero en caso de apuro serían la de identificar el peligro, dirigirse hacia la 
salida reforzada por la señalización y preguntar a los responsables de seguridad. Pero en 
estas condiciones, es preocupante pensar cómo actuar ante un caso de evacuación si no 
existe señalización suficiente y hay un desconocimiento general por parte del personal del 
aeropuerto. 
Como solución a esta situación inquietante, es necesario equipar al aeropuerto de 
carteles informativos, donde poder identificar cuál es el sistema de emergencia (extintor y 
manguera) y puerta de salida de emergencia más cercanos al punto de encuentro del 
pasajero. 
Los extintores contra incendios deben estar colocados empotrados contra la pared o 
referenciados en el suelo. 
En situación de emergencia, ha de instalarse un dispositivo que emita un anuncio sonoro 
codificado. No será estridente, podrá ser hablado o pregrabado, sirena, zumbador, etc. 
En las vías de evacuación se deben tomar medidas que auxilien a las personas con 
discapacidad auditiva, mediante la instalación de pantallas electrónicas programables.  
En las mismas vías de evacuación para el auxilio de las personas con discapacidad 
visual, se debe dotar al edificio de una buena megafonía e instalación de avisadores 
acústicos. 
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12. Situación actual y deseable 
 
12.1. Situación actual 
 
A. Accesibilidad en el urbanismo 
 
a. Itinerarios y pavimentos 
- Falta de textura en el pavimento para definir itinerarios para los invidentes. 
b. Rampas 
- Falta de textura en el pavimento para definir el inicio y el final de la rampa para las 
personas invidentes. Ejemplo en la rampa a la salida de las puertas de embarque 
de todas las plantas bajas de los módulos. 
c. Pasos de peatones 
- Paso de cebra delante de la Terminal B, la anchura de la pendiente que salva el 
desnivel entre bordillo y calzada no coincide con igual anchura a la del paso de 
peatones. 
- Incumplimiento del espacio mínimo de 0,90 m. en la acera, tras el desnivel, entre 
bordillo y calzada, en el paso de cebra de Terminal B, impidiendo el paso 
simultáneo de dos personas, una de ellas en silla de ruedas o con un carro 
portaequipaje. 
- Ausencia de franja de pavimento diferenciado en cuanto a textura para invidentes 
en todos los pasos de cebra. 
- La longitud máxima que un peatón puede cruzar con plena seguridad es de 10 
metros. 
- El diseño de todos los pasos de cebra del aeropuerto está muy lejos del perfil de 
“Gual 120”, modelo utilizado en la ciudad de Barcelona. 
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- Ausencia de un sistema de regulación mediante semáforo en todos los pasos de 
cebra del aeropuerto. El peligro de atropello aumenta. 
- Falta de visibilidad, tanto desde el punto de vista del peatón en ser visto por el 
conductor que pasa por delante de la terminal,  como para el peatón que quiere 
cruzar y no ve que se le acerca un coche. 
- Insuficiente iluminación de todos los pasos de peatones, en especial, el situado 
delante de la garita del parking de los trabajadores. 
- Falta de seguridad a la hora de cruzar los pasos de peatón, en especial, en el paso 
de peatón que hay delante de la estación de tren, como está a continuación de una 
curva, nunca se sabe si los coches que se aproximan van a parar. 
d. Cruces 
- Cruces indebidos parte de los trabajadores por zonas donde no existe un paso de 
peatones habilitado, cruzando tres carriles de la carretera camino hacia la 
Terminal B. 
- No se respeta los pasos de peatones por parte de los conductores. 
e. Escaleras y ascensores en el exterior 
- El ascensor que accede a la pasarela de tren, desde la Terminal A, no cumple con 
las dimensiones mínimas de cabina, 140 cm de fondo y 110 cm de anchura. 
- El mismo ascensor no tiene los botones con numeración en relieve ni en sistema 
braille. 
- La cabina no dispone de barras. 
- La escalera mecánica exterior que proviene de la pasarela que une la Terminal A 
con la estación de tren sólo funciona en sentido descendente. 
f. Jardines y sendas peatonales 
- Insuficiente iluminación en el camino de los trabajadores a la ida/vuelta del parking 
de los trabajadores hacia/desde las terminales.  
- Ocupación puntual de restos de ramas podadas sobre el camino del parking 
público, delante de la Terminal B durante toda la noche. Falta de señalización y 
sistema de protección por vallas. 
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- El camino habilitado por los propios trabajadores, como “atajo”, no es un sendero 
compactado, presenta menos del 90% de compactación. En días lluviosos, resulta 
impracticable. 
g. Aparcamientos 
- Cajeros de pago automático del parking inaccesibles para usuarios de silla de 
ruedas, debido a la altura de la botonera. 
- Inexistencia de una normativa sancionadora sobre los infractores que estacionan 
sus vehículos en una plaza reservada dentro de un parking privado. 
h. Mobiliario urbano 
- Mobiliario urbano inaccesible en la acera de la fachada de la nueva ampliación de 
la Terminal A, una boca de salida de agua situada entre dos bancos elimina el 
paso libre de obstáculos de 0,90 m. de anchura. 
- Bancos inaccesibles,  junto a las fachadas de las terminales, no tienen 
reposabrazos en sus extremos, no permiten el apoyo del usuario para poderse 
sentar o levantar. 
 
B. Accesibilidad en la Edificación 
 
a. Acceso al edificio 
- Dificultad para determinar el paso de las puertas de acceso de las terminales, por 
parte de los invidentes, sin la ayuda de nadie. 
- Dificultad de paso por las puertas giratorias de entrada de la Terminal B, por la 
mayoría de los pasajeros con carro portaequipajes y en especial para usuarios de 
silla de ruedas. 
- Falta de orientación, para un invidente, cuando llega al hall de las terminales. 
b. Venta de billetes 
- Altura de los mostradores de las casetas de venta de billetes. 
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- Difícil comunicación entre personal y pasajero con discapacidad auditiva, debido a 
la presencia del cristal separador. 
- Exigencia por parte de las compañías de avisar con mucha anticipación de que 
tipo  de asistencia será necesaria durante el viaje. 
c. Facturación de equipaje 
- Existen 113 mostradores de facturación. 
- Indeterminación de qué camino seguir, por un invidente, para saber a dónde se 
tiene que dirigir para realizar la operación de facturación en el mostrador asignado 
por su compañía. 
- Largas colas delante de los mostradores de facturación. En horas puntas, en 
períodos vacacionales, delante de los mostradores de la Terminal B, resulta difícil 
cruzar la zona de facturación. 
- Altura de los mostradores de facturación. 
- Las dimensiones máximas para que un equipaje sea considerado como equipaje 
de mano es de 40 cm. x 55 cm. x 20 cm. (altura x longitud x anchura). Delante del 
mostrador de facturación, se desconoce la forma de determinar si el equipaje que 
se lleva puede ser aceptado como equipaje de mano, o por el contrario, se debe 
de facturar. 
- Falta de intérpretes de lengua de signos en los mostradores de facturación para 
facilitar la operación de facturación con personas con discapacidad auditiva. 
d. Escaleras y ascensores en el interior 
- Las escaleras manuales de las salas de embarque de las plantas bajas de los 
módulos 1, 2, 3 y 4 tienen cada una dieciséis escalones seguidos, son 
inaccesibles siendo el número máximo de escalones seguidos sin rellano 
intermedio no superior a 12. 
- Las escaleras manuales del hall de la Terminal A que acceden a la planta de arriba 
tienen quince escalones, también es una escalera inaccesible.  
- Se dispone de escaleras mecánicas en los vestíbulos de entrada de las 
terminales, en las sala de embarque y en la zona de recogida de equipaje. En 
todos los casos, siempre existe un ascensor alternativo. 
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- Las dos escaleras mecánicas de la Terminal A  sólo trabajan en sentido de subida. 
- La escalera mecánica delante de la sala de embarque del módulo 0 funciona sólo 
en sentido descendente. 
- Los ascensores que bajan de las salas de embarque de la planta de arriba de los 
módulos 1, 2, 3 y 4 a las salas de embarque de la planta baja, respectivamente, no 
tienen los botones con numeración en relieve ni en sistema braille. 
- El ascensor que baja del módulo 2 hacia la sala de recogida no cumple con las 
dimensiones mínimas de cabina, 140 cm. de fondo y 110 cm. de anchura. 
- Todos los ascensores tienen las puertas opacas, excepto el ascensor del módulo 
5, el del puente Aéreo y el de la nueva ampliación de Terminal B. 
- Poco mantenimiento técnico de los ascensores, ejemplo ocurrido en el ascensor 
del restaurante del vestíbulo de llegadas de la Terminal B que permaneció unos 
días fuera de servicio privando a un colectivo el derecho de utilizar el servicio de 
restauración. 
e. Paso de control y aduana 
- Falta de carteles informativos del listado de objetos que no pueden ser 
considerados equipaje de mano, por ser tratados como artículos peligrosos. Al 
haber un desconocimiento, al paso por el control, el equipo de seguridad. 
- Insuficiente espacio en el pasillo formado por las barras metálicas delante de los 
puestos de paso de control de aduanas, concretamente, en la Terminal A, en la 
Terminal B y en la ampliación de  la Terminal B. Se dificulta el paso de los usuarios 
de silla de ruedas, pasando por una puerta lateral. 
- Inconveniente causado por la cumplimentación por escrito de la documentación 
aduanera de cambio de país para invidentes. No existen formularios aduaneros en 
sistema braille. Requieren ayuda. 
- Formación de largas colas delante de los puestos de control en períodos con 
mayor volumen de pasajeros, particularmente, en meses de verano. 
- Incorrecto comportamiento y trato del personal de seguridad, por ser 
presuntuosamente de carácter autoritario y en ocasiones discriminatorio, ante 
determinados pasajeros. 
f. Salas de embarque 
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- Actualmente existen seis módulos de pre-embarque (módulos 0, 1, 2, 3, 4 y 5). 
Cada módulo alberga dos salas de embarque, una en la planta de arriba y otra en 
la parte de abajo; a excepción del módulo 0 que sólo tiene sala de embarque en la 
planta de abajo. 
- En el módulo 5, en la planta de arriba, existe una escalera aislada de caracol 
indebidamente señalizada. Presenta un riesgo elevado. 
- Falta franja horizontal en la puerta de vidrio, situado en la salida de los 
desembarques del puente aéreo, planta de arriba. 
- Presencia, en la planta baja del módulo 5, de un dispositivo que determina si el 
equipaje supera las dimensiones máximas para ser aceptado como equipaje de 
mano. Incorrecta ubicación de este dispositivo puesto que se encuentra en la sala 
de embarque, ya se ha realizado la operación de facturación. 
g. Embarque y desembarques 
-  Actualmente existen 62 puertas de embarque, pero sólo 30 cuentan con pasarela 
telescópica (finger). 
- Existen dos combinaciones de embarque, mediante: finger o jardinera. 
- El embarque de personas con movilidad reducida es llamado “embarque especial”. 
- También existe dos tipos de finger: el antiguo (con paredes opacas) y el nuevo 
(con paredes transparentes). 
- Falta de barandilla en el interior de la pasarela telescópica debido a su inclinación. 
- Mal sistema de evacuación en caso de emergencia de  los fingers, la puerta de 
emergencia la forma una escalera manual de anchura de paso mínima y 
numerosos peldaños continuos, sin rellano intermedio. 
- Mal estado de los vehículos con los que se trasladan a las personas con movilidad 
reducida. En concreto, la plataforma hidráulica nueva de la empresa Eurohandlig, 
parece ser, según los trabajadores, opera más lenta que la plataforma antigua. Y 
es ésta la que se está haciendo usar. 
- Los vehículos destinados al traslado de personas con movilidad reducida son una 
adaptación de los camiones del Catering, que trasladan las comidas pre-
cocinadas al avión. 
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- No se garantiza dar servicio a todos los vuelos que se embarcan en períodos 
cortos de tiempo debido a la falta de recursos y a la falta de buena operatividad de 
la maquinaria disponible. 
- No existe acomodamiento de las plataformas hidráulicas en todos los modelos 
comerciales, existen excepciones, dependiendo del modelo de la aeronave, como 
puede ser en tipo Cessna o en un Fokker-50, avión de turbohélice con destinos 
regionales. 
- En los embarques realizados sin pasarela telescópica, a la salida de la puerta de 
embarque, antes de subir a la jardinera, hay una rampa; si bien está dotada con 
barandilla, pero no está equipada con franja diferenciada en textura sobre el 
pavimento para indicar a los invidentes el inicio y el final de la rampa. 
- La normativa Aeronáutica limita el número de personas con movilidad reducida que 
puede viajar en una aeronave. 
h. Recogida de equipajes 
- Desorientación general, tras desembarcar.  
- Falta de señalización e indicadores en todos los módulos, no se muestra el 
camino a seguir para poder llegar a la sala de recogida de equipajes, tras haber 
desembarcado. 
- Insuficiente señalización para identificar el equipaje que hay en las cintas 
transportadoras de las salas de recogida. 
- Alto riesgo de confundir su equipaje con el del vuelo anterior. Las pantallas 
informativas ofrecen simultáneamente la información del equipaje de tres vuelos.  
-  Dificultad mayor para un invidente reconocer cuál es su equipaje y poderlo retirar. 
- Largas esperas para poder recoger el equipaje, a veces el tiempo de estancia en 
la sala de recogidas es similar a el de permanencia en vuelo. 
i. Alojamiento 
- De los 206 hoteles que componen el Gremio de Hoteles de Barcelona, el 59’2% de 
ellos presentan instalaciones para minusválidos sin especificar cuáles de ellos 
tienen habitación accesible y sólo el 36’9% admiten perros guía para personas 
ciegas 
 La construcción de las instalaciones aeroportuarias desde una 
 perspectiva de integración social de las personas con movilidad reducida Pág. 171 
 
- De los 4 hoteles que se encuentran más próximos del aeropuerto, a escasos 
minutos, sólo dos de ellos disponen de un escaso número de habitaciones 
adaptadas, los otros dos no tienen ninguna. 
- El Hotel ALFA, situado en la Zona Franca, de 4 estrellas, dispone sólo de 3 
habitaciones.  Su servicio de transporte gratuito hotel-aeropuerto no está adaptado 
para llevar sillas de ruedas. 
- En el Hotel TRYP BARCELONA AEROPUERTO, de 4 estrellas, situado en el 
Polígono Mas Blau, dispone de 6 habitaciones accesibles de las 206 que tiene. Su 
servicio de transporte gratuito hotel-aeropuerto tampoco está adaptado para 
transporte de silla de ruedas.  
- El Hotel  CIUTAT del PRAT, de 4 estrellas, situado en el Polígono Mas Blau, no 
dispone de ninguna habitación adaptada de las 103 habitaciones disponibles. 
- El hotel Blauet de una estrella, situado en la ciudad de El Prat de Llobregat no 
dispone tampoco de ninguna habitación adaptada. 
 
C. Servicios del aeropuerto 
 
a. Asistencia de pasajeros especiales 
- Desconocimiento de las más básicas técnicas de acompañamiento y ayuda para 
los invidentes. 
b. Área comercial: tiendas y restauración 
- Existen 52 tiendas, 8 restaurantes y 10 cafeterías repartidas por las terminales del 
aeropuerto. 
- Falta de información en sistema braille de los precios de los productos, de las 
ofertas, de las indicaciones de las estanterías, una persona con discapacidad 
visual total necesita compañía para poder ir de compras. 
- Limitación del espacio en el interior de las tiendas, las dimensiones de los pasillos 
son escasos, no permiten maniobrar con una silla de ruedas por el interior.  
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- En cafeterías y restaurantes, la altura de las mesas dificulta el acercamiento de la 
silla de ruedas. 
- En cafeterías y restaurantes, la altura de la silla también es una barrera, en 
muchos sitios la silla se ha substituido por taburetes. 
- La cafetería del vestíbulo de llegadas de vuelos nacionales, Terminal B, tiene 
servicio de comedor en un nivel superior, la forma de acceder al comedor es 
mediante una escalera manual, sin otro medio alternativo, como un ascensor. 
- El restaurante del vestíbulo de llegadas de vuelos nacionales, Terminal B (justo al 
lado de la cafetería citada en el párrafo anterior) tiene acceso a la planta del 
comedor por dos vías, mediante: una escalera manual de caracol y un ascensor. 
Pero el hecho está es que durante dos días, el ascensor estuvo fuera de servicio, 
restringiendo su servicio a las personas, que por sus condiciones físicas no 
pudieran hacer uso de las escaleras. 
c. Aseos 
- El aseo de la Terminal A, planta de arriba, tiene colocado el secador de manos a 
gran altura. 
- Aseos adaptados están siendo utilizados como almacén de productos de limpieza, 
donde se guarda el material, como escobas, cogedores y el cubo de la fregona. 
Ejemplos: el aseo adaptado de la Terminal C, planta baja, y el situado en la planta 
baja del módulo 4. 
- En general, el acceso de los lavabos adaptados es abierto, y no es extraño 
encontrar el lavabo adaptado ocupado por válidos. 
- Si el aseo adaptado está dentro de la zona de aseo normal, se vive una situación 
violenta cuando un invidente quiere ir al lavabo y tiene que obligar al acompañante 
de sexo opuesto a entrar. Ejemplo de ello en los lavabos de la nueva ampliación de 
la Terminal B. 
- Cuando los aseos adaptados no se esconden ni se alinean junto a los otros 
lavabos,  porque se accede a ellos directamente sin pasillo mediador desde la sala 
de embarque se está intimidando al usuario La maniobra de entrada y salida, el 
ruido de la cadena del váter y otros detalles quedan expuestos abiertamente al 
público. Ejemplos: TA-P1, TA-P0, TB-P1, M5-P1 Y M5-P0. 
d. Cambiadores de bebés 
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- El aeropuerto de Barcelona dispone de 10 cambiadores de bebé; se encuentran 
apartados o bien dentro de los aseos de caballeros, señoras o discapacitados. 
- Existen dos cambiadores de bebé dentro de los aseos de caballeros: M4-P0 Y M0-
P0.  
- Existen tres cambiadores dentro del aseo de señoras, en: M2-P0, M3-P0 y  M0-P0. 
- Existen tres cambiadores en zonas específicas, reservadas para este acometido, 
en: M4-P1, M2-P1 y M1-P1 
- Falta de indicación del servicio de cambiador en los aseos de los hombres, en los 
aseos del módulo 4, planta baja, y el del módulo 0, planta baja. 
- Falta de indicación del servicio de cambiador en los aseos adaptados en el módulo 
5, tanto en el de la planta de abajo como en el de arriba. 
- Incorrecta señalización sobre el umbral de la puerta de aseos de señoras del 
módulo 4, planta baja, porque se señaliza el servicio de cambiador de bebé y en su 
interior no hay. 
e. Alquiler de coches 
- Existen cinco compañías de alquiler de coches en el aeropuerto, sólo una de ellas 
dice tener vehículo accesible si se advierte con tres días de adelanto. 
f. Entidades bancarias: bancos y cajeros 
- Altura elevada de los cajeros automáticos dificulta el uso a los usuarios de silla de 
ruedas. 
g. Reclamaciones de incidencias 
- El orden de motivos que originan quejas son los siguientes: incumplimiento del 
horario (cancelación y demora de vuelo); deficiencia en la prestación de servicio, 
mala información; pérdida del equipaje; overbooking y finalmente, cancelación de la 
reserva. 
- El buzón de sugerencias no está lo suficientemente a la vista. Un ejemplo de ello 
es el buzón que se encuentra debajo de las escaleras del módulo 0 y el que se 
encuentra en la terminal A, planta de arriba, cerca de los aseos, prácticamente 
detrás de una columna.  
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- El número de buzones de sugerencias es escaso. (sólo se ha contabilizado dos 
buzones en todo el recinto, los citados en el párrafo anterior, puede que haya más, 
pero no son visibles). 
- Disponibilidad de los formularios de reclamación (hojas de reclamación, carta de 
reclamación y partes de incidencias de equipajes) sólo en un único formato: 
escrito. 
- Sensación por parte de los implicados de que las reclamaciones no son atendidas 
ni analizadas por Aena. 
h. Salas de exposición 
- La exposición informativa del proyecto “Plan de Barcelona” contenía la exposición 
de un vídeo, dicho video no está subtitulado y el tono del altavoz es bajo, 
difícilmente puede ser seguido por una persona con deficiencia auditiva o con 
hipoacusia. 
i. Salas  y/o zonas de fumadores 
- Incumplimiento de la normativa 192/1988 de no fumar dentro del recinto 
aeroportuario, excepto en las áreas para fumadores especialmente previstas. 
- En todo el recinto aeroportuario, existen 5 salas habilitadas para fumadores. 
- No existe un cenicero debajo de cada señal que prohíbe fumar, como ocurre en las 
puertas de embarque de las plantas de arriba de las terminales. 
- En el módulo 5, falta colocar más papeleras, se contabiliza que aproximadamente 
toca una papelera por cada grupo de 80 personas, siendo la media en todo el 
recinto aeroportuario de 1 papelera por cada grupo de 30 personas. 
j. Zonas infantiles 
- El aeropuerto de Barcelona dispone de dos zonas infantiles, en las salas de 
embarque del módulo 2 y 3. 
k. Carritos portaequipajes 
- Existe dos tipos de carritos portaequipajes, los destinados a la zona de embarque, 
normalmente para trasladar el equipaje de mano, y los de la zona pública, para 
llevar el equipaje que se va a facturar o que se acaba de recoger en las salas de 
recogida de equipaje. 
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- El diseño de los carros no es apto para un usuario de silla de ruedas. 
 
 
D. Accesibilidad en la intermodalidad del transporte 
 
a. Coche 
b. Tren 
- La línea de tren es insuficiente. Los números de trenes que circulan con una 
frecuencia de 30 minutos no satisface la demanda de pasajeros que se tienen que 
trasladar hacia el aeropuerto. 
- Desnivel de alturas de los andenes de la estación de ferrocarril  y el nivel del piso 
del vagón del tren. 
- Compromiso que hay en diseño del espacio entre el vagón y el andén.  
- Falta de dispositivos de seguridad en los vagones del tren. 
- Barrera de comunicación en los sistemas de información y de megafonía en las 
estaciones de tren, en especial, en la estación de El Prat y en la del aeropuerto. 
- Si bien la estación de tren del aeropuerto los arcenes están al mismo nivel que el 
resto de la estación, en la estación de Sants puede ocurrir que un ascensor no 
funciona, está fuera de servicio o por el contrario, en la estación de El Prat, no está 
equipada con un ascensor alternativo a una escalera, claramente en los dos 
últimso casos se está imposibilitando que una persona en silla de ruedas pueda 
llegar o salir de la plataforma del tren.  
c. Autobús 
- La altura del vehículo del autobús respecto al suelo supone un problema para los 
usuarios de sillas de rueda, muletas, carritos de bebé o de la compra. 
- La comunidad de Cataluña dispone de 687 autobuses accesibles, donde el 80% 
sobre el total de autobuses de piso bajo se encuentra en la ciudad de Barcelona. 
- La frecuencia de paso de un autobús accesible no está regulado. 
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- Imposibilidad de acercamiento del autobús de piso bajo a la parada del autobús por 
estacionamiento de un coche cerca de la zona de acercamiento.  
- Existencia de parada de autobús a la intemperie, parada de las líneas 105, 106 y 
Aerobús delante de la Terminal B.  
- Las otras dos paradas de autobús, delante de la Terminal A y C tienen 
marquesina. 
- Ausencia de paradas con plataforma de hormigón en todo el recinto aeroportuario. 
Ninguna parada es accesible. 
- Insuficiente información en la marquesina de las paradas de autobús y dentro del 
propio autobús. 
d. Taxi 
- Existe un número muy pequeño de taxis accesibles en las ciudades. 
- Cataluña dispone de 37 taxis accesibles, y la provincia de Barcelona tiene 31 
“eurotaxis”. 
- Una desventaja que supone el servicio del taxi son sus tarifas, la tarifa de salida del 
aeropuerto es de 11,15 euros. 
e. Futura línea de metro y TAV 
- En la actualidad, el aeropuerto no tiene ninguna conexión con línea de metro. 
- El andén y el vagón no están al mismo nivel. 
- En la futura línea 9 del metro, al igual que las estaciones de metro, existe una 
barrera en cuanto a desplazamientos verticales. Los andenes del nuevo metro irán 
a una gran profundidad (niveles de 0 a 90 m) respecto del suelo. 
- El metro puede acomodar de dos a cuatro pasajeros en sillas de ruedas en cada 
vagón. 
- Dificultades que supone el espacio que queda entre vagón-andén. Para los 
invidentes aún es posible que el bastón se cuele entre el espacio y pueda caerse, 
y para los usuarios de silla de ruedas, en función del tamaño de las ruedas 
delanteras de la silla, éstas pueden quedarse atrapadas. 
- El sistema de validación del billete en las estaciones de metro no es accesible.  
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- La instalación de las escaleras mecánicas ha sido pensada para el válido, sólo 
funciona en un único sentido, normalmente el ascendente. 
- Las líneas actuales de metro incorporan el servicio de “canal metro”, donde poder 
ofrecer información genérica. Esta información está subtítulada. 
- Para el discapacitado auditivo no percibe en los andenes del metro los mensajes, 
avisos de averías o cambios de horarios, restricciones de parada, advertencias 
diversas realizadas por megafonía. 
- Algunas líneas del metro, como línea 5, no tienen seguimiento del itinerario en el 
interior del vagón.  
- Existe peligro de  quedar atrapado en las puertas del vagón del metro, en el 
colectivo de sordos, pues el aviso de cierre de puertas es solo acústico. 
f. Avión 
- El español medio mide 1,74 centímetros y pesa 68 kilos. 
- Dimensiones de los asientos insuficientes para usuarios de silla de ruedas en la 
mayoría de los modelos de la aviación comercial. 
- Los modelos más comunes en la flota comercial tienen una distancia entre 
asientos entre 79 y 82 cm. y una anchura entre 44 y 45,5 cm.  
- En los viajes transoceánicos no hay ni un solo avión de compañía española que 
tenga una separación en los sillones de la clase turista superior a los 82 cm. 
- Se dice que la supuesta estrechez de los asientos ocasiona lo que se conoce 
como síndrome de la clase turista. 
- Pasillos estrechos. 
- Los aseos dentro de los aviones son la mayor barrera, tienen dimensiones 
insuficientes para realizar la trasferencia lateral desde la silla de ruedas, teniendo 
que dejar la puerta abierta. 
- Los aseos cambian de modelo según el tipo de aeronave, para los invidentes les 
resulta difícil localizar los elementos dentro del lavabo, así como el papel higiénico, 
el grifo, o la cadena. 
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- Los sistemas de seguridad deben estar situados a una altura máxima de 120 cm. 
(alarmas, telefonillos, etc.) 
- Las normas de seguridad deben estar en Braille  
- Para un invidente, le resulta difícil poder reconocer los avisos acústicos de 
abrochar/desabrochar los cinturones, no pueden distinguirlo, se tratan del mismo 
tono, no hay diferenciación alguna. 
g. Servicios a bordo 
- Diseño poco ergonómico de las bandejas de catering, a la persona con 
discapacidad visual grave le resulta muy difícil saber comer. 
- Los vídeos no están subtitulados, no pueden ser seguidos por los deficientes 
auditivos,  
- Los mensajes transmitidos por megafonía dentro del avión tampoco pueden ser 
seguidos por los sordos o personas con hipoacusia. 
- La prensa que se distribuye antes de subir al avión, no está adaptada en sistema 
braille. 
h. Retrasos y cancelaciones de vuelos 
- El índice de puntualidad habitual del aeropuerto de Barcelona está situado entre el 
70 % y el 80%. 
i. Overbooking  
- A pesar de que un pasajero tenga hecha una reserva y tenga pagado su billete, 
puede quedarse en tierra, sin volar.  
j. Admisión de pasajeros 
- Existen algunas compañías que no aceptan pasajeros en base a su discapacidad 
y alegan la negación de admisión por motivos de seguridad. 
 
E. Accesibilidad en la comunicación 
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a. Información especial para personas con movilidad reducida 
- Existe un catálogo en el exp ositor de folletos en el vestíbulo de entrada de la 
Terminal B. Tiene como título “Información para personas con movilidad reducida”. 
Editado por Aena, junto al Ministerio de Fomento. Madrid, 2003. 
- La información hacia las personas con movilidad reducida sea escasa. 
b. Información 
- Falta de un plano general del aeropuerto en los vestíbulos de entrada de las 
terminales. 
- Falta de personal preconcertado,  
- Falta de traductores o intérpretes de lengua de signos en las operaciones de venta 
de billetes, facturación o embarque. 
- No existe información sobre los horarios de los comercios y lugares de 
restauración de la zona comercial.  
c. Punto de información 
- La altura del mostrador lo hace inaccesible. 
d. Paneles y folletos 
- No existen ejemplares de folletos escritos en sistema braille. 
- No existe un panel donde se indique la distribución de los servicios. 
- Los expositores de los folletos son inaccesibles, son altos. 
e. Pantalla y monitores 
- Falta de actualización de datos, en pantalla. 
- Error de exposición de datos. 
- Número escaso de pantallas y monitores. 
- El tamaño del televisor es pequeño, difícil lectura. 
- Peligro de confusión de información en las pantallas de recogida de equipaje, se 
indica varios vuelos a la vez. 
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f. Megafonía 
- El aeropuerto es un edificio muy ruidoso, resulta muy difícil comprender el mensaje 
de megafonía. 
g. Internet 
- Falta de accesibilidad en las páginas de las compañías aéreas expuestas en la 
red. 
- El acceso a las páginas web y a su contenido presenta una serie de problemas 
para las personas con discapacidades físicas, sensoriales o cognitivas. 
- No todo el mundo utiliza para navegar por Internet los mismos dispositivos, ni 
todos los usuarios navegan de la misma forma. 
h. Señalización 
- La señal indicativa de aseo adaptado del lavabo de la sala de recogida de equipaje 
en la Terminal B, planta baja, es poco visible. Es de un color azul turquesa. 
- El aeropuerto dispone de 62 puertas de embarque, sólo en 11 de ellas se ha 
aumentado el tamaño de los letreros indicativos de los números de las puertas de 
embarque para que ser más visibles. 
i. Cabinas telefónicas 
- Dureza de la pulsación de las teclas para personas con discapacidad física. 
- Hay un total de 6 cabinas adaptadas de las 53 disponibles. Existe una escasez de 
accesibilidad en las cabinas de teléfono del aeropuerto. 
- Dificultad de alcance por la falta de cabinas no adaptadas en las instalaciones. 
- Escaso número de cabinas adaptadas. Existen tres cabinas adaptadas en todo el 
recinto aeroportuario: en la sala de recogida de equipajes de la Terminal B, en el 
vestíbulo de llegadas de vuelos nacionales, Terminal B y en la sala de embarque 
del módulo 3, en la planta de arriba. 
 
F. Seguridad y emergencia 
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a. Seguridad en el vuelo 
- Los errores humanos inciden en el 80 % de todos los accidentes aéreos. 
- Rechazado de una persona con discapacidad  en el embarque aduciendo razones 
de seguridad. 
- Alerta general ante la idea de incorporar “agentes secretos con arma” dentro del 
avión. 
b. Seguridad en las instalaciones aeroportuarias 
- Falta de simulacros. 
- Imposible detectar la presencia de explosivos dentro de artículos tales como 
cámaras fotográficas, teléfonos móviles y hasta animales usados como 
mascotas.  
c. Seguridad en el puesto de trabajo 
- La falta de personal y el ritmo frenético del Prat está provocando que la seguridad 
en las plataformas sea mínima.  
- Existe una falta de cultura de la prevención en los puestos de trabajo. 
- Falta de formación de los trabajadores. 
d. Emergencia 
- Los avisos de emergencia son acústicos y la persona con discapacidad auditiva 
no se entera de lo que ocurre. 
- Muchos trabajadores, con contrato eventual,  ignoran los planes de emergencia del 
aeropuerto. 
- Sorprendente desconocimiento de localización de salidas de emergencia, por 
parte de los agentes de seguridad. 
e. Sistemas de emergencia 
- Falta de señalización de salidas de emergencia. 
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12.2. Situación deseable 
 
A. Accesibilidad en el urbanismo 
 
a. Itinerarios, pavimentos 
- Disponer de más itinerarios para invidentes en rampas, pavimento y en los pasos 
de peatones. 
b. Rampas 
c. Pasos de peatones 
- Poder cruzar con seguridad el paso de peatón. 
- Se debe garantizar la visibilidad nocturna. 
- Asegurar una buena visibilidad mutua entre peatones y vehículos. 
- Intentar que los pasos de peatones del aeropuerto se parezcan al modelo “Gual 
120”. 
- Conseguir más iluminación en la zona de paso de peatones. 
- Disponer de rampas en los pasos de cebra que abarquen en su totalidad toda la 
longitud del paso. 
d. Cruces 
- Que no exista cruces indebidos por zonas donde no esté habilitado paso de 
peatones. 
- Evitar el estacionamiento de coches en doble fila delante de las terminales. 
e. Escaleras y ascensores en el exterior 
- Disponer de cuantos más ascensores accesibles mejor, que cumplen con las 
dimensiones mínimas de cabina, paredes transparentes, botonera en braille, etc. 
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- Disponer de ambos sentidos de trabajo (ascendente y descendente) en las 
escaleras mecánicas. 
f. Jardines y sendas peatonales 
- Compactar el camino que los trabajadores han ido creando en medio del jardín. 
g. Aparcamientos 
- Disponer de cajeros automáticos accesibles, de poco sirve tener plazas 
reservadas en el aparcamiento, si luego, no se puede validar su estancia, por 
problemas de pago. 
- Conseguir multar al conductor que aparca su coche en plazas reservadas.  
h. Mobiliario urbano 
- Disponer de bancos accesibles. 
 
B. Accesibilidad en la Edificación 
 
a. Acceso al edificio 
- Unificar la misma forma de apertura y cierre de puertas en las terminales.  
b. Venta de billetes 
- Presentación de división en dos niveles en los mostradores de venta de billetes 
para facilitar el  acceso a las personas en silla de ruedas. 
- Casetas de venta de billetes sin cristal, con un trato más personal, tal y como se 
puede obtener en las oficinas de las agencias de viajes. 
- No tener que avisar con tanta antelación para solicitar una ayuda especial para 
personas con movilidad reducida. 
- No tener que revelar en el momento de la reserva la naturaleza y tipo de 
discapacidad que se sufre, produce molestar en el pasajero. 
c. Facturación de equipaje 
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- Que la operación de facturación se realice en el menor tiempo posible, sobre todo 
en períodos punta. 
- Disponer de doble altura en todos los mostradores de facturación. 
d. Escaleras y ascensores en el interior 
- Conseguir tener ascensores y escaleras accesibles en todo el recinto. 
e. Paso de control y aduana 
- Que las personas con movilidad reducida no tengan un trato especial en el paso 
de control, que se adecue el espacio a las necesidades de una persona con silla 
de ruedas, sin hacer distinción de tratos entre el pasaje. 
- Recibir una buena atención del personal de seguridad. 
f. Salas de embarque 
- A efectos visuales, las puertas de vidrio deben tener una franja horizontal de 5 cm. 
de anchura, como mínimo, colocada a 1,50 m. de altura y con un marcado 
contraste de color. 
- Señalizar la escalera aislada que se encuentra en el módulo 5, planta de arriba. 
- Colocar el dispositivo en un sitio que sea funcional, ya que (que determina si el 
equipaje de mano cumple las dimensiones máximas) en el módulo 5, planta baja, 
(donde se encuentra), no tiene ninguna función. Su sitio ideal sería cerca de la 
zona de facturación. 
g. Embarque y desembarques 
- Disponer de todas las puertas de embarque con pasarela directa al avión. 
- Disponer de mejor servicio de “embarques especiales”. 
- Disponer de mejor salida de evacuación en los fingers. 
- Eliminar los trayectos largos por las terminales, sobre todo, en vuelo combinados. 
h. Recogida de equipajes 
- Disponer de una buena señalización que garantice no perderse en la recogida del 
equipaje, tras desembarcar. 
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i. Alojamiento 
- Que la parrilla de hoteles de la zona tuvieran más habitaciones accesibles. 
 
C. Servicios del aeropuerto 
 
a. Asistencia de pasajeros especiales 
- El servicio ofrecido por las compañías aéreas a las personas con movilidad 
reducida sea lo más adecuado y lo más óptimo posible. 
b. Área comercial: tiendas y restauración 
- Que todos los usuarios pudieran disfrutar de las compras en las tiendas o del 
servicio de restauración sin ninguna limitación. 
c. Aseos 
-  Lo ideal de un aseo adaptado es que fuera  indistinto del sexo: que hombres y 
mujeres usaran el mismo tipo de servicio. 
- Impensable tener un aseo adaptado como armario de trastos. 
- Tener aseos accesibles independientes. 
d. Cambiadores de bebés 
- Que estén debidamente señalizados 
- Que se incorpore el servicio en zonas reservadas para este acometido. 
(cambiadores independientes de los aseos). 
e. Alquiler de coches 
- Disponer de algunos vehículos adaptados en la flota que ofrecen las empresas de 
alquiler. 
f. Entidades bancarias: bancos y cajeros 
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- Disponer de servicios de divisas con instrucciones sencillas y escritas en varios 
idiomas, cajeros automáticos con alturas menores y oficinas bancarias accesibles 
con división en dos niveles en su mostrador.  
- Disponer de cajeros con menor altura. 
g. Reclamaciones de incidencias 
- Se debe aplicar el mismo tratamiento a las reclamaciones y sugerencias que se 
reciban por otro medio que no sea el escrito, como carta, teléfono, fax o correo 
electrónico. 
- Que el lenguaje utilizado sea claro, que el número de pasos para rellenar un 
formulario sea reducido y especificar de manera sencilla y entendedora lo que se 
pide. 
- Se debería disponer en la plantilla empleados especialmente entrenados, para 
responder a los interrogantes de los propios pasajeros y resolver sus problemas. 
h. Salas  y/o zonas de fumadores 
- Lo ideal es que no hubiera salas de fumadores, y se cumpliera al cien por cien la 
ley 192/1988, donde prohíbe fumar en todos los recintos públicos, entre ellos, el 
aeropuerto. 
i. Carritos portaequipajes 
- Disponer de carritos portaequipajes accesibles para usuarios de silla de ruedas. 
 
 
D. Accesibilidad en la Intermodalidad del transporte 
 
a. Coche 
b. Tren 
- El espacio entre el vagón y el arcén debe ser estrecho para que no comporte una 
situación de riesgo, como para que ningún niño pueda poner el pie en el medio o 
que el bastón de una persona mayor o de un invidente pueda quedar enganchado. 
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- Los servicios de rotulación y megafonía que informan de la frecuencia y horario de 
paso, la procedencia y la destinación de los diferentes trenes se deberían 
transmitir de forma oral y escrita. 
- Suprimir la diferencia de niveles entre arcén del tren y suelo de la estación por 
ascensores. 
c. Autobús 
- Debería ser normal que la frecuencia de paso de autobuses accesibles sea menor 
de 30 minutos. 
- Aumentar el número de autobuses accesibles. 
- Aumentar el número de paradas de autobús accesibles. 
- En el interior del vehículo, se debe dar información sobre las paradas próximas, 
seguimiento del itinerario seguido (muy útil para personas que no conocen la 
ciudad o el barrio), en qué dirección se debe introducir el título de transporte, etc.) 
- Conseguir que todas las paradas de autobús tengan marquesina y ninguna se 
encuentre en la intemperie. 
d. Taxi 
- Aumentar el número de taxis accesibles en la zona metropolitana. 
- Que resulte un transporte asequible. 
e. Futura línea de metro y TAV 
- Salvar el gap entre vagón y el andén con dispositivos que han sido diseñados por 
sorpresa no de un equipo técnico sino que por un grupo de trabajadores 
voluntarios que presentaron sus propuestas a la dirección. 
- Garantizar el desplazamiento vertical (accesos a los andenes) mediante 
ascensores o escaleras mecánicas.  
- Todas las líneas de metro tuvieran incorporado el sistema “termómetro”, con la 
iluminación de las paradas en el interior de sus vagones. 
f. Avión 
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- Disponer de más espacio en cabina, tanto si se viaja en clase preverte como si se 
hace en clase turista. 
- Disponer de más aseos adaptados. 
- disponer de más asientos con reposabrazos abatibles, son útiles para hacer la 
transferencia del usuario de silla de ruedas, pero también se beneficia de ellos el 
obeso que necesita más espacio. 
g. Servicios a bordo 
- Las instrucciones de seguridad estén escritas en braille. 
- La prensa que se reparte sea accesible para personas con discapacidad visual, 
- Se deben subtitular los vídeos que se ponen en los vuelos transoceánicos o 
europeos. 
h. Retrasos y cancelaciones de vuelos 
- Conseguir mejores tiempo de despacho de vuelos. 
- Que no haya de incidencia por retrasos. 
i. Overbooking  
- Que los casos de sobreventas fueron pequeños o nulos. Da mucha rabia tenerse 
que quedar en tierra cuando ya se había hecho la reserva. 
j. Admisión de pasajeros 
 
E. Accesibilidad en la comunicación 
 
a. Información especial para personas con movilidad reducida 
- Disponer de más información. 
b. Información 
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- La información debe ser clara y accesible para todas las personas 
independientemente de sus capacidades, de su cultura o de su lengua. 
- La información por escrito, en soporte de papel, tenga el tamaño de la letra mayor 
de 12, tipo de letra sin ornamento, tipo ?con contraste al respecto. 
- En la entrada debe haber un plano que informe a todos los visitantes del 
emplazamiento de los diferentes servicios o equipamientos. También debe haber 
información de los horarios de apertura y cierre. 
- En el vestíbulo de la entrada debería haber un plano del aeropuerto, que reflejara la 
distribución de las instalaciones: punto en el que nos encontramos, número de 
terminales, distribución de módulos, ubicación de los ascensores, las escaleras, 
salidas de emergencia, cafeterías, lavabos, aseos, etc.). 
c. Punto de información 
- Que todos los puntos de información tengan doble disposición de nivel en su 
mostrador. 
- Que sea una persona con conocimiento de lengua de signos quien ocupe los 
puestos de información. 
d. Paneles y folletos 
- Que haya el mismo tipo de folletos en todos los expositores. 
e. Pantalla y monitores 
- La asistencia de pantallas tienen que estar en número suficiente y estar ubicadas 
correctamente, repartidas por las terminales estratégicamente. Cantidad y 
ubicación óptimas. 
f. Megafonía 
- Debería salir el texto por pantalla, por escrito.  
g. Internet 
- Tener accesibilidad a las páginas webs de la compañía independientemente de la 
discapacidad que se tenga o del servidor con el que se trabaje. 
h. Señalización 
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- Disponer de una clara y completa señalización e información escrita. 
- Los símbolos deben estar en contraste, en colores estándar, pues existe una 
diversidad de discapacidades visuales. Debe existir un refuerzo visual luminoso. 
- Los carteles de información o señalización han de colocarse en lugares que 
permitan a sus lectores aproximarse y alejarse de ellos lo máximo posible, según 
les exija su discapacidad visual. 
i. Cabinas telefónicas 
- Disponer de más cantidad de cabinas accesibles. 
- Que las cabinas de telefonía incluyan las nuevas tecnologías 
 
F. Seguridad y emergencia 
 
a. Seguridad en el vuelo 
- Que los profesionales (por ejemplo, tripulación y controladores) recibieran de 
forma periódica cursos de formación sobre seguridad, garantizando que actuarán 
de la mejor forma ante cualquier imprevisto.  
b. Seguridad en las instalaciones aeroportuarias. 
- Disponer de la más alta tecnología en los pases de control para detectar 
explosivos u objetos que pudieran poner en peligro a los usuarios del aeropuerto. 
c. Seguridad en el puesto de trabajo 
- Que no exista tantos casos de siniestralidad en los puestos de trabajo. 
d. Emergencia 
- Las alarmas eléctricas deben ser acústicas y visuales. 
- Aparte de la señalización pictográfica que se coloca por normativa, las alarmas 
deben ir respaldadas visualmente. 
e. Sistemas de emergencia 
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- Las instalaciones de sistemas de alarma deberán funcionar sistemáticamente de 
forma sonora y luminosa, ambas con la misma intensidad. 
 
12.3. Acciones a realizar 
Acciones a realizar  
 
A. Accesibilidad en el urbanismo 
 
a. Itinerarios y pavimentos 
b. Rampas 
c. Pasos de peatones 
- Los pasos de peatones es el punto de más peligro de atropellamiento por lo que 
requiere una seguridad de manera más prioritaria. 
- Se debería instalar un semáforo y una papelera como elementos esenciales en el 
modelo “Gual 120”.  
- La falta de orientación se subsana colocando una franja de pavimento diferenciado 
en cuanto a textura que va desde el paso de peatones hasta la fachada del edificio. 
- Disposición de bandas sonoras para disminuir la velocidad de paso de los coches 
por delante de las terminales. 
- Evitar que la gente tenga el hábito o la costumbre de estacionar delante de las 
terminales, algo que contribuye en ello sería la bajada de precios del parking. 
- Integrar semáforos con señal acústica que avise a las personas con discapacidad 
visual grave de que la zona está despejada. 
d. Cruces 
- Corregir el comportamiento de los trabajadores, implantando multas a los 
infractores de la norma de tráfico. 
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- Construir una conexión directa a las terminales desde el parking de los 
trabajadores sin necesidad de cruzar ninguna vía. 
- Habilitar zonas de aparcamiento en los nuevos edificios de Parking A y C para los 
trabajadores. Ya existe conexión directa a las terminales desde estos edificios. 
e. Escaleras y ascensores en el exterior 
f. Jardines y sendas peatonales 
- Se controlará los trabajos de jardinería, en especial, los referentes a la poda de los 
árboles. 
g. Aparcamientos 
- Aprobar normativa sancionadora para aparcamientos indebidos en plazas 
reservadas para personas con movilidad reducida. 
h. Mobiliario urbano 
- Diseñar un perfil de banco accesible para todos. 
 
B. Accesibilidad en la Edificación 
 
a. Acceso al edificio 
- Suprimir el sistema giratorio de las puertas de entrada de la Terminal B, 
equipándolas con sistemas de apertura y cierre mediante sensores. 
b. Venta de billetes 
- Instalar más vigilancia en las terminales para disminuir los atracos, con el fin de 
desvincular el cristal separador como un elemento de seguridad y de protección.  
- Potenciar otras formas de compra del billete, por ejemplo, mediante máquinas 
expendedoras de billete y la compra por internet. 
- Instalar bucles de inducción magnética o amplificadores de campo magnético para 
mejorar la comunicación con las personas sordas. 
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- Complementar con un altavoz convencional y un amplificador para mejorar la 
comunicación, en general. 
- La disponibilidad de los recursos y personal necesarios e implantando una buena 
gestión de los servicios del aeropuerto permitirían eliminar la imposición de realizar 
la reserva del viaje de una persona con movilidad reducida con tanto tiempo de 
antelación. 
c. Facturación de equipaje 
- Marcar con algún tipo de dispositivo el suelo, que permitiera distinguir a qué 
compañía pertenecen, o también mediante un itinerario de cambio de textura en el 
suelo de la terminal. 
- Aumentar el número de mostradores de facturación. 
- Introducir máquinas auto-facturación. 
- Sin necesidad de realizar grandes inversiones, situar personal estratégicamente, 
como guardias de seguridad, que pudieran indicar a los invidentes a qué 
mostrador se tiene que dirigir.  
- Colocar dispositivos delante o muy cerca de los mostradores de facturación para 
poder introducir la maleta en una cavidad metálica con las dimensiones máximas 
del equipaje de mano. Si la maleta cabe en la cavidad, no se facturará, en cambio, 
si no encaja, se procederá a su facturación. 
d. Escaleras y ascensores en el interior 
- Equipar con pantalla de vídeo portero, para la comunicación en lengua de signos o 
en lectura labial. 
- Cambiar las cabinas de los ascensores que no cumplen con las dimensiones 
mínimas. 
- Cambiar las paredes opacas de los ascensores por transparentes; si no es 
posible, instalar un sistema en el interior de la cabina que permita a los sordos la 
comunicación con el exterior. 
e. Paso de control y aduana 
- Aumentar el paso de pasillo de las barras metálicas, en los controles de seguridad.  
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- Controlar el trato recibido por los agentes de seguridad, por ejemplo, sancionando 
a aquel agente que muestre indicios de estar comportándose de forma 
discriminatoria con el pasaje. 
f. Salas de embarque 
g. Embarque y desembarques 
- Equipar con barandilla el interior de los fingers. 
- Comprar nuevos vehículos o realizar un mantenimiento a las plataformas 
hidráulicas que se usan para embarques especiales. 
- Incorporar en los fingers un sistema alternativo a la ya existente escalera manual, 
de emergencia. Una posibilidad sería incorporar una especie de rampa hinchable 
que serviría como trampolín o tobogán hacia el suelo de la pista. 
- Diseñar un tipo de elevador de sillas para los modelos de avión en los que no se 
pueda acoplar la plataforma hidráulica, con el fin de evitar de entrar en vilo al 
usuario de silla de ruedas por las escalerillas del avión. 
h. Recogida de equipajes 
- Controles de llegada por parte de las compañías aéreas, o su agente handling, que 
se encargaran de dirigir al pasaje a la zona de recogida del equipaje. 
- Por norma general, los invidentes suelen atar un distintivo que llame la atención, 
como puede ser un adhesivo concreto o un pañuelo de color, atado con el nombre 
del pasajero para poder ser localizado con facilidad de entre el resto de maletas 
por su paso por la cinta.  
- Se podría diseñar un sistema de recogida en una zona concreta de la cinta, con un 
lector de barras, que operara de la siguiente manera: aproximándose a la zona 
equipada con el lector, el usuario podría escuchar la señal acústica, confirmando 
que el lector ha detectado la maleta del pasajero por coincidir los datos personales 
con la etiqueta de la maleta, y podrá proceder a retirarla. 
- Aumentar el número de cintas transportadoras de equipaje, así se evitaría que una 
misma pantalla proporcione servicio a tres vuelos al mismo tiempo, se evitaría la 
confusión (que se comentaba en la situación actual). 
i. Alojamiento 
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- Hacer un estudio exhaustivo de la accesibilidad de aquellos hoteles que dicen 
tener instalaciones aptas para minusválidos. 
 
C. Servicios del aeropuerto 
 
a. Asistencia de pasajeros especiales 
- Formación de los empleados de las empresas que prestan los servicios de ayuda 
especial a las personas con movilidad reducida. 
b. Área comercial: tiendas y restauración 
- Ampliar la anchura de los pasillos de las tiendas. 
- Cambiar el mobiliario de los restaurantes, que aunque sean muy modernos por su 
diseño, no lo son nada prácticos. 
- Si se crea un nivel superior destinado para el servicio de comedor, se debe prever 
que debe ser accesible para todo el mundo. Entonces, la cafetería del vestíbulo de 
la Terminal B debería tener de otro medio alternativo a las escaleras manuales. 
c. Aseos 
- Aumentar los servicios de limpieza en períodos de mayor afluencia de pasajeros 
- Resguardar  los aseos adaptados del paso directo desde las terminales. 
d. Cambiadores de bebés 
e. Alquiler de coches 
- Obligar, desde la administración, a las empresas de alquiler de coches de que 
dispongan en su flota de coches accesibles. 
f. Entidades bancarias: bancos y cajeros 
g. Reclamaciones de incidencias 
- Haciendo uso de la tecnología que existe en el mercado, podría instalarse un punto 
de videoconferencia donde los usuarios pudieran registrar su reclamación por 
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pantalla de vídeo o poder tener una conversación a tiempo real con el responsable 
competente del área al que perteneciera la queja. 
- Hacer un estudio de la cantidad de quejas o reclamaciones que se registra por 
período y en función de ello, equipar las terminales con buzones móviles. 
- Incorporar otros medios para exponer las reclamaciones, mediante: correo 
electrónico, videotexto, teletex, fax, comunicador, pantallas digitales, paneles 
informativos o similares. 
h. Salas  y/o zonas de fumadores 
- Instalar más ceniceros por las terminales, no  
i. Carritos portaequipajes 
- Crear un diseño ergonómico y accesible para que un usuario de silla de ruedas 
pueda usar este servicio. Para el diseño del tipo de carro destinado al transporte 
de equipaje de mano por la zona de las terminales puede ser parecido al modelo 
de carro adaptado que se utiliza en los centros comerciales, como los que se ven 
en el IKEA. 
 
D. Accesibilidad en la Intermodalidad del transporte 
 
a. Coche 
b. Tren 
- La introducción de los vehículos góndola en las líneas de tren, en que el piso de la 
parte central del vagón se adapta perfectamente a la altura del andén. Se dispone 
de una zona central más baja que el resto del vehículo que asegura la entrada a 
nivel desde los andenes de la estación. 
- La incorporación de letreros táctiles en lenguaje Braille puestos al lado de 
escaleras y ascensores en todas las estaciones de tren indicando qué lado de la 
plataforma se usa para trenes que se dirigen hacia un destino u otro, facilitaría el 
embarque de las personas con discapacidad visual grave. 
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- Incorporación de un nuevo diseño de máquinas expendedoras equipadas con un 
sistema “Feed-back” que ofrece la posibilidad de utilizar el servicio de duplicado 
del billete, que consiste en introducir un billete de un viaje anterior con las mismas 
características del que se quiere validar ahora; una vez introducido, la máquina 
hace los mismos pasos y procede a entregar un nuevo billete idéntico al 
introducido. 
c. Autobús 
- Incorporar a la flota de autobuses el nuevo diseño de “autobús de piso bajo”. La 
altura del piso se ve reducida, ayudado por el movimiento de kneeling o 
arrodillamiento del vehículo (gracias a la suspensión), hace que el piso del autobús 
quede prácticamente al nivel de la acera. 
- Pasar de un chasis montado sobre dos vigas longitudinales a un chasis 
autoportante en que el motor se desplaza a la parte posterior o lateral del vehículo. 
- La instalación de anuncios acústicos y visuales en las paradas a lo largo de la ruta 
pueden ayudar a los pasajeros a determinar cuando se están acercando a la 
parada que pidieron. 
- Para mejorar el embarque de las personas al autobús, es aconsejable la 
colocación de plataformas con base de hormigón en las paradas de autobús. La 
colocación de la plataforma impide el aparcamiento de los coches en las zonas 
que imposibilitan el acercamiento del autobús 
d. Taxi 
- Conseguir acuerdos o subvenciones que existen entre asociaciones de 
discapacitados y administración para promover el aumento de número de taxis 
accesibles en la ciudad. 
- Bajar las tarifas. 
- No dejar que un taxista que lleve a un pasajero al Prat pueda pedirle por el trayecto 
la tarifa mínima de salida del aeropuerto, 11,15 euros. Es necesario crear tarifas 
especiales para estos casos. 
e. Futura línea de metro y TAV 
- Instalación de ascensores para poner remedio al desnivel entre andén del metro y 
suelo del edificio de la estación. 
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- El andén y el vagón no están al mismo nivel, pero se puede conseguir con la 
suspensión de los bogies, que es totalmente neumática, reduciendo la cota. 
- Instalar una señal luminosa con intermitencia en el umbral de modo que sea visible 
desde fuera y desde dentro del vagón. Se presenta en algunos metros el último 
vagón como el adaptado, pero la luz es pequeña y es débil. 
- Instalar paneles luminosos informando del mismo mensaje transmitido por 
megafonía, pero con texto. Pueden utilizarse los paneles ya existentes que avisan 
del tiempo de espera o bien el circuito cerrado de TV de los que ya disponen 
algunas líneas. 
f. Avión 
- Se instalan asientos adecuados para personas con movilidad reducida 
incorporando la modalidad de abatir los apoyabrazos. 
g. Servicios a bordo 
- Para personas ciegas o con disminución visual, se puede editar revistas y diarios 
en edición acústica para ampliar la oferta informativa a este colectivo. 
h. Retrasos y cancelaciones de vuelos 
- Una solución que contrarresta la situación de falta de capacidad e ineficiencia 
técnica, que provoca retrasos en los vuelos, es la inversión en infraestructuras, 
adaptando la capacidad declarada a la demanda exigida. 
- Aumentar la eficacia en la gestión aeroportuaria. 
- Un seguimiento de controles en puntos estratégicos y un análisis de las hojas de 
incidencias y de los informes de inspección del servicio realizado en plataforma 
contribuirían en la búsqueda de cuáles son las causas que originan los retrasos, 
que directamente sufren en el lado tierra, y así, poder minimizar los tiempos de 
espera de los pasajeros. 
- Se debe hacer una mejora de las infraestructuras existentes en el lado aire. 
i. Overbooking  
- Aumentar las indemnizaciones que se ofrecen en caso de rechazo. 
j. Admisión de pasajeros 
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E. Accesibilidad en la comunicación 
 
a. Información especial para personas con movilidad reducida 
b. Información 
- Instalar más carteles y planos de la distribución de servicios del aeropuerto, así 
como de sus horarios al público. 
c. Punto de información 
- Ocupar los puestos de información con intérpretes de lenguaje de signos. 
d. Paneles y folletos 
- Para invidentes, transformación en el sistema táctil adecuado de mapas, planos y 
maquetas, sistemas sonoros, como megafonía, timbres y sistemas de 
almacenamiento de voz. 
- Para personas con visión parcial, cambiar el tamaño de la letra y/o pictografía, 
color de la letra y/o prictograma vivo y contrastado con el fondo y en relieve dentro 
de un contorno nítido,  
e. Pantalla y monitores 
- En los monitores de televisión, paneles, pictogramas, etc., se utilizarán caracteres 
de gran tamaño, de contornos nítidos y colores contrastados con el fondo y entre 
sí. Su ubicación se procurará de modo que permita acercarse o alejarse a la señal 
o información lo máximo posible. 
- Proximidad de lectura dentro de los itinerarios o utilización de ordenadores con las 
adaptaciones que permitan la ampliación de caracteres. 
f. Megafonía 
- Transmitir simultáneamente la misma información por rótulos. Que exista 
rotulación dinámica como una alternativa. 
- Potenciar los sistemas de bucles magnéticos y sistemas de FM para retransmitir 
las voces acústicas por medios no acústicos, como se puede hablar de 
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instalaciones de bucles magnéticos en centros públicos, o el uso de Sistemas de 
FM, etc.). 
g. Internet 
- Se debe hacer un llamamiento a las empresas de viajes a que hagan totalmente 
accesibles las web para que las personas discapacitadas puedan acceder con 
normalidad a este servicio. 
- La accesibilidad a las páginas webs de Internet son posibles gracias a las pautas 
WAI. 
- Promover el uso de Internet en el grupo de personas mayores. 
h. Señalización 
- Aumentar definitivamente todos los números de las puertas de embarque par 
conseguir mejor visibilidad. 
- Eliminar todos los carteles poco visibles y reemplazarlos por otros que mejoren 
sus condiciones de contraste. 
i. Cabinas telefónicas 
- Incorporar teléfonos de textos, sistemas de amplificación del sonido.  
- El coste de llamada por teléfono de texto fuera igual que el coste de una llamada 
local. 
 
F. Seguridad y emergencia 
a. Seguridad  
- Aplicar todas las Normas de Seguridad (mandatorias), reguladas por la OACI, 
organización de la cual, nuestro país es miembro signatario.  
- No efectuar ‘recortes presupuestarios’ en el Sistema de Seguridad Aérea.  
- Intensificar la Instrucción del Personal Aeronáutico: Tripulantes, Controladores de 
Vuelo, Mantenimiento, Despachantes de Aeronaves, etc.  
b. Seguridad en las instalaciones aeroportuarias 
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- Crear un Centro de Seguridad que centralice todos los sistemas existentes: 
circuito cerrado de TV, control de accesos, detección en perímetro, equipos de 
inspección de equipajes, etc.,  
c. Seguridad en el puesto de trabajo 
- Formar a los empleados y tenerles informados de los planes de emergencia del 
aeropuerto. 
d. Emergencia 
- Acompañar las señales acústicas con señal luminosa indicando con icono en 
misma luz de qué se trata (incendio, peligro de bomba,...) 
e. Sistemas de emergencia 
- Completar los sistemas de aviso y alarma que utilizan fuentes sonoras con 
impactos visuales que capten la atención de las personas con dificultades 
auditivas. 
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Presupuesto 
El presupuesto total del proyecto asciende a un total de 43.962,61 euros (7.314.762 
pesetas). El presupuesto está compuesto por cinco capítulos o apartados, que son: las 
horas de trabajo, el equipo informático disponible, los viajes realizados, el material de 
oficina y otros gastos. Así pues, para dar constancia de ello, se expone el siguiente 
resumen:  
 
1 41.880,00 €
2 1.133,26 €
3 108,00 €
4 89,95 €
5 751,40 €
TOTAL: 43.962,61 €
   RESUMEN DEL PRESUPUESTO , PROYECTO:
HONORARIOS
SON CUARENTA Y TRES MIL NOVECIENTOS SESENTA Y DOS EUROS CON SESENTA Y UN CÉNTIMO
IVA NO INCLUIDO, se fecha de acuerdo con la tarifa vigente en el momento de emitir la factura.
EQUIPOS
VIAJES
MATERIAL
OTROS
 
 
A continuación, se muestra un desglose detallado de cada una de los cinco capítulos que 
forman el total del presupuesto del proyecto. 
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Núm. 
ORDEN
NÚMERO 
DE 
UNIDADES
PRECIO 
UNIDADES
TOTALES 
EUROS
1.1 Horas de trabajo de ingeniería 550 60,00 € 33.000,00 €
1.2 Horas de trabajo de auxiliar 290 24,00 € 6.960,00 €
1.3 Horas de trabajo administrativo 160 12,00 € 1.920,00 €
TOTAL CAPÍTULO 1 41.880,00 €
2.1 Ordenador con procesador AMD, Windows XP 1 709,40 € 709,40 €
2.2 Impresora HP 3420 1 76,33 € 76,33 €
2.3 Scanner HP 3500C 1 77,53 € 77,53 €
2.4 Cámara digital Canon A60, 2 Megapixels 1 270,00 € 270,00 €
TOTAL CAPÍTULO 2 1.133,26 €
3.1 Viajes al aeropuerto. Medio de transporte: TREN 20 2,20 € 44,00 €
3.2 Viajes al aeropuerto. Medio de transporte: 
AUTOBÚS 105
8 1,00 € 8,00 €
3.3 Viajes a las Jornadas. Medio de transporte: BUS y 
METRO
8 2,00 € 16,00 €
3.4 Viajes a las Asociaciones. Medio de transporte: 
BUS y METRO
20 2,00 € 40,00 €
TOTAL CAPÍTULO 3 108,00 €
4.1 Paquete de 500 hojas papel DIN-A4 3 4,80 € 14,40 €
4.2 Cartucho de tinta negra para impresora 3 21,15 € 63,45 €
4.3 Paquete de 10 Diskettes 1,44 Mb 1 4,10 € 4,10 €
4.4 CD's de 700Mb/ 80 min 10 0,80 € 8,00 €
TOTAL CAPÍTULO 4 89,95 €
5.1 Fotocopias 2.000 0,04 € 80,00 €
5.2 Impresiones 994 0,60 € 596,40 €
5.3 Encuadernaciones 5 15,00 € 75,00 €
TOTAL CAPÍTULO 5 751,40 €
43.962,61 €
HONORARIOS
EQUIPOS
VIAJES
DESCRIPCIÓN
MATERIAL
OTROS
TOTAL
SON CUARENTA Y TRES MIL NOVECIENTOS SESENTA Y DOS EUROS CON SESENTA Y UN CÉNTIMO
IVA NO INCLUIDO, se fecha de acuerdo con la tarifa vigente en el momento de emitir la factura.  
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Conclusiones 
 
Ø Listado de defectos a subsanar 
 
En cuanto a la accesibilidad del urbanismo, se destaca: 
· En primer lugar los derivados al diseño del espacio urbano, como estrechamientos 
de las aceras, falta de franjas de textura diferenciada sobre el pavimento, falta de 
rebaje en los pasos de peatones, falta de sistema de regulación en los cruces, ... 
· En segundo lugar, el inadecuado aparcamiento de coches en paso de peatones y 
en doble fila delante de las terminales.  
· Incumplimiento cívico, cruzando la carretera por donde no hay paso de peatones 
habilitado. 
 
En cuanto a la accesibilidad de la edificación, se destaca: 
· difícil acceso a la Terminal B mediante puertas giratorias. 
· las personas discapacitadas tienen una excesiva dependencia de un acompañante 
para poder cubrir las necesidades de movilidad por el interior del edificio. 
· si bien hay plazas reservadas, en los edificios nuevos de Parking, para personas 
con movilidad reducida; no hay cajeros automáticos accesibles. 
· todos los mostradores (de facturación, de venta de billetes, puntos de información) 
tienen la gran barrera de ser altos, ninguno tiene disposición de doble nivel, 
exceptuando un único caso aislado, en el módulo 2. 
· los ascensores interiores no tienen las dimensiones mínimas de cabina, no tienen 
botonera en sistema braille y tienen puertas opacas. 
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· el área comercial tiene elementos no adaptados: en las tiendas se encuentra el 
gran problema de falta de espacio para maniobrar una silla de ruedas en su interior 
y en cuanto a restauración, es el mobiliario la principal barrera. 
· existe una falta de información, en general, empezando por la dirigida a las 
personas con movilidad reducida.  
· hay una ausencia importante de paneles indicativos con los servicios y horarios del 
recinto.  
· la operación de embarque es la más delicada de todas las que se realiza, puesto 
que no todos los embarques se pueden hacer mediante pasarela directa desde 
puerta de embarque hasta avión, por el contrario, se realiza mediante las 
“jardineras”, y si se trata de un “embarque especial” mediante plataformas 
hidráulicas, furgonetas o a pulso. 
· en cuanto a alojamiento en la zona, los hoteles tienen pocas o ninguna habitación 
accesible. 
· las reclamaciones, independientemente del motivo que origine la causa, sólo se 
puede realizar por escrito, rellenando las Hojas de Reclamación. 
 
En cuanto a la accesibilidad de la intermodalidad del transporte, se destaca: 
· el principal problema de accesibilidad se encuentra en el propio diseño del avión: 
distancias pequeñas entre asientos, pasillos estrechos y falta de aseos 
accesibles. 
· problemas de horarios en los modos de transporte público: tren y autobús. No se 
dispone de servicio de transporte que cubra los horarios del primer y último vuelo. 
· para las personas con alguna discapacidad, existe una fuerte dependencia del 
vehículo propio puesto que el número de autobuses y de taxis accesibles es 
escaso y la frecuencia de paso de los trenes también es insuficiente. 
· el gran problema de la accesibilidad de los transportes viene relacionada al grado 
de accesibilidad que se tiene en la estación (en el tren y metro) o la parada 
(autobús). 
· falta de puntualidad. 
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· escasa frecuencia de paso de autobuses de piso bajo. 
· el número de autobuses y taxis accesibles en Cataluña es bajo, de 687 y de 37, 
respectivamente. 
 
En cuanto a la accesibilidad de la comunicación, se destaca: 
· falta de accesibilidad de las nuevas tecnologías: Internet. 
· en el aeropuerto hay una falta de cabinas telefónicas accesibles, el porcentaje 
ronda a un 11%. 
· hay un gran problema con el mensaje emitido mediante megafonía, las personas 
con deficiencia auditiva no pueden captarlo. 
· carencia de señalización de salidas de emergencia. 
· la señalización no se percibe ni se identifica con claridad, por ejemplo carteles que 
indican lavabos de aseos. 
· tamaño pequeño de los indicadores de las puertas de embarque. 
· los vídeos que se proyectan en el avión durante los vuelos largos no están 
subtitulados. 
 
 
Ø Actuaciones futuras para remediar el defecto   
 
En cuanto a subsanar los defectos de accesibilidad del urbanismo, se destaca: 
· disponer de más itinerarios para invidentes. 
· es necesario regular los pasos de peatones, en especial el que hay delante de la 
Terminal B, instalando un semáforo, pues las bandas sonoras y la señalización 
que existen actualmente aún no acaban de resolver la problemática de poder 
cruzar con total seguridad. 
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· se debe suprimir el comportamiento que toman los trabajadores al cruzar la 
carretera por un tramo donde no hay paso de peatón, construyendo una vía de 
conexión directa desde el parking de los trabajadores hasta las terminales. O bien, 
habilitando plazas de aparcamiento en los parking públicos, que se encuentran 
más cerca de las terminales. 
En cuanto a subsanar los defectos de accesibilidad de la edificación, se destaca: 
· crear un diseño de sistema de cierre y apertura de puertas que no comprometa el 
uso a las personas con movilidad reducida. 
· implantar nuevos cajeros automáticos accesibles en los aparcamientos 
· rebajar la altura de todos los mostradores a dos niveles  
· cambiar las cabinas de los actuales ascensores por las de pared transparente, si 
no es posible, se instalará un sistema de cámara que pueda permitir a una 
persona con discapacidad auditiva o con hipoacusia tener una conversación con el 
exterior en caso de quedarse atrapada en el interior del ascensor. 
· readaptar el diseño interno de las tiendas del área comercial, ensanchando los 
pasillos y en restauración, cambiar el mobiliario. 
· incrementar la cantidad y la calidad de la información dirigida a las personas con 
movilidad reducida 
· introducir paneles que describa dónde nos situamos y qué servicios nos podemos 
dirigir. 
· la fórmula ideal para el embarque sería contar con pasarela en todas las puertas 
de embarque, en la actualidad se cuenta con 30 de 62 puertas disponibles; tras el 
proyecto de ampliación del aeropuerto, se podrá contar con 85 pasarelas. 
· se debe potenciar otros medios para formular las reclamaciones, así como correo 
electrónico, fax, por videoconferencia, etc. 
 
En cuanto a subsanar los defectos de accesibilidad de la intermodalidad del transporte, se 
destaca: 
· es difícil cambiar la configuración de espacio interno de las cabinas de los 
modelos de aviones comerciales, pero sí que es factible que en diseños nuevos se 
Pág. 208  Memoria 
 
tenga en cuenta la falta de accesibilidad que supone las escasas dimensiones de 
los asientos. 
· en cuanto a los pasillos, se está empezando a instalar pasillos con reposabrazos  
abatibles, y en referencia a los aseos accesibles, sólo los modelos más 
sofisticados cuentan con uno en cabina. 
· se debe ampliar la franja de servicio de los transportes públicos para poder 
competir con el transporte privado; ya que si no se garantiza que el servicio cubrirá 
el llegar a tiempo a facturar y a embarcar o a empezar la jornada de trabajo, el 
usuario desistirá de coger el tren o el autobús, prefiriendo coger el coche. 
· se debe salvar los desniveles que hay en las estaciones de tren mediante 
escaleras mecánicas que funcionen en doble sentido y por supuesto, con 
ascensores alternativos. 
· en cuanto las paradas de autobús, es necesario incorporar plataformas de 
hormigón delante de la acera de la parada para garantizar el acercamiento del 
autobús de piso bajo, y lo más importante, permitir que el vehículo pueda 
“arrodillarse” y pueda extraer sin problema la rampa para subir la silla de ruedas, el 
cochecito del bebé, y porque no, una bicicleta. 
· la frecuencia de paso de un autobús accesible viene muy ligada con el número 
total de autobuses adaptados que haya en la red de transporte; por lo tanto, cuanto 
más autobuses haya accesibles, con más frecuencia pasarán. 
 
En cuanto a subsanar los defectos de accesibilidad de la comunicación, se destaca: 
· diseñando páginas accesibles en función de las bases de las pautas WAI. 
· se debe aumentar el número de cabinas adaptadas en el recinto aeroportuario. 
· para suplir la problemática existente con relación al tema de megafonía, se debería 
presentar por escrito, en una pantalla, al mismo tiempo, el mensaje que se está 
diciendo por vía oral. 
· urge instalar señalización para identificar el camino de evacuación en caso de 
emergencia. 
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· se ha hecho un intento de aumentar el tamaño de los números de las puertas de 
embarque, reforzando el letrero con otro de mayor tamaño colocado a su lado, 
pero cabe decir, que esta mejora sólo se ha llevado a cabo en el módulo 2. 
Debería ser generalizada para el resto de módulos. 
· se debe subtitular los vídeos que se proyecten a bordo del avión, para que todo el 
pasaje pueda disfrutar del servicio ofrecido. 
· las barreras de comunicación son subsanadas a través del abordaje integral y 
temprano de las sorderas infantiles, el diagnóstico precoz de las pérdidas 
auditivas, la temprana adaptación de las prótesis (audífonos de última generación) 
y programas de implantes cocleares, así como la intervención logopédica y 
educativa. 
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· AYUNTAMIENTO DE EL PRAT DE LLOBREGAT. http://www.aj-elprat.es  
· BUDGET. Empresa alquiler de coches. http://www.budget.com 
· CEAC. Conferencia Europea de Aviación Civil. http://www.ecac-ceac.org 
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· CEAPAT. Centro Estatal de Autonomía Personal y Ayudas Técnicas. 
http://www.ceapat.org  
· CERMI. COMITÉ ESPAÑOL DE REPRESENTANTES DE MINUSVÁLIDOS. 
http://www.cermi.es 
· CNSE. CONFEDERACIÓN NACIONAL DE SORDOS DE ESPAÑA. 
http://www.cnse.es 
· COCEMFE. CONFEDERACIÓN COORDINADORA ESTATAL DE 
MINUSVÁLIDOS FÍSICOS DE ESPAÑA. http://www.cocemfe.es 
· Compañía aérea Lufthansa. http://www.lufthansa.es 
· Consejos del CERMI para la creación de páginas web accesibles. 
http://www.redsorda.org/web_accesible.htm 
· DGAC. Dirección General de Aviación Civil. http://www.mfom.es/aviacioncivil  
· DISABILITY WOLD. http://www.disabilityworld.org 
· DISC@PNET. http://www.discapnet.es 
· ECOM. Federación de Asociaciones de Personas con Discapacidad. 
http://www.ecom.es  
· ENTITAT METROPOLITANA DE TRANSPORT. http://www.emt-
amb.com/links/home.htm 
· Equipos e Instalaciones ruidosas. 
http://www.ehu.es/acustica/espanol/ruido/equires/equires.html 
· EUROPCAR. Empresa alquiler de coches. http://www.europcar.es 
· FEAFES. CONFEDERACIÓN ESPAÑOLA DE AGRUPACIONES DE FAMILIARES 
Y ENFERMOS MENTALES. http://www.feafes.com 
· FEAPS. CONFEDERACIÓN ESPAÑOLA DE ORGANIZACIONES EN FAVOR DE 
LAS PERSONAS CON DISCAPACIDAD INTELECTUAL. http://www.feaps.org 
· FESOCA. FEDERACIÓN DE SORDOS CATALUÑA. http://www.fesoca.org 
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· FIAPAS. FEDERACIÓN ESPAÑOLA DE ASOCIACIONES DE PADRES Y AMIGOS 
DE LOS SORDOS. http://www.fiapas.es 
· FUNDACIÓ CATALANA DE SÍNDROME DE DOWN. http://www.fcsd.ORG 
· Fundación de Ricardo Bofill. http://www.bofill.com 
· Fundación FUNDOSA. http://www.fundaciononce.es/fundosa  
· GENERALITAT DE CATALUNYA. Dpto. Benestar Social. Año Europeo de 
Personas con Discapacidad. http://www.gencat.net/benestar/aepd2003 
· GENERALITAT DE CATALUNYA. http://www.gencat.net.  
· Guía breve para crear sitios web accesibles. 
http://www.redsorda.org/docs/AccInternetCermi.pdf 
· HERTZ. Empresa alquiler de coches. http://www.hertz.es 
· Hoteles de Barcelona. 
http://www.lycos.es/dir/Turismo_y_Viajes/Alojamientos/Hoteles/Cataluna/Barcelon
a/ 
· I Plan Nacional de Accesibilidad 2004-2012.                                                  
http://www.seg-social.es/imserso/discapacidad/docs/ipna2004_2012.pdf 
· IBERIA.  www.iberia.com 
· Implante coclear. http://www.implantecoclear.es 
· IMSERSO. INSTITUTO DE MIGRACIONES Y SERVICIOS SOCIALES. 
http://www.seg-social.es/imserso  
· INSTITUTO DE MIGRACIONES Y SERVICIOS SOCIALES.                     
http://www.seg-social.es/imserso/discapacidad.  
· INSTITUTO NACIONAL DE ESTADÍSTICA. www.ine.es  
· Integrando. Turismo para todos. http://www.integrando.org.ar/turismo/index.htm 
· MINISTERIO DE FOMENTOS. http://www.mfom.es/aviacioncivil 
· MINISTERIO DE TRABAJO Y ASUNTOS SOCIALES. http://www.mtas.es 
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· Mundo Dependencia. Recursos para personas dependientes. 
http://www.mundodependencia.com 
· NATIONAL ATESA. Empresa alquiler de coches. http://www.atesa.es 
· OACI. Organización de Aviación Civil Internacional. http://www.icao.org  
· Obesos. http://www.obesos.org 
· Oficina de Representación para la Promoción e Integración Social para Personas 
con Discapacidad. http://discapacidad.presidencia.gob.mx/?P=33.  
· OMIC. OFICINA MUNICIPAL DE INFORMACIÓN AL CONSUMIDOR. 
http://www.omic.bcn.es 
· ONCE. ORGANIZACIÓN NACIONAL CIEGOS ESPAÑOLES. http://www.once.es 
· Organización Internacional de Vida Independiente para Personas con 
Discapacidad. http://www.vidaindependiente.com 
· ORTOWEB. Fabricantes de sillas, andadores y bastones. 
http://www.ortoweb.com  
· PREDIF. PLATAFORMA REPRESENTATIVA ESTATAL DE DISCAPACITADOS 
FÍSICOS. http://www.predif.org 
· REDSSORDA. http://www.redsorda.org 
· REVISTA Consumer. http://www.revistaconsumer.es 
· REVISTA El Prat. http://www.aj-elprat.es/actualitat/revista/revista.htm 
· SALESA. Fabricante de audífonos. http://www.salesa.es 
· Servicio de Información de Discapacidad. http://sid.usal.es 
· SOLIDARIDAD DIGITAL. http://www.solidaridaddigital.discapnet.es 
· Transporte Aéreo. 
http://www.mesadelturismo.com/coyuntura/transporte_aereo/transporte_aereo.htm 
· TRANSPORTS METROPOLITANS DE BARCELONA. www.tmb.net   
· Turismo Accesible. http://www.ecom.es/turismo.htm 
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Noticias y artículos en la red 
 
· http://www.aerocivil.gov.co/Informes/Quejas/Quejas.htm: Unidad administrativa 
especial aeronáutica civil. Oficina de transporte aéreo. División de fiscalización. 
Contenido del informe de quejas primer semestre de 2003. 
· http://www.autopistaonline.com. Los accidentes de tráfico dejan secuelas graves a 
miles de personas”, 11 de noviembre, 2003. 
· http://www.bcn.es/castella/barcelon/transport/eviatgeu.htm: “Cómo llegar a 
Barcelona” 
· http://www.belt.es/noticias/2002/02_julio/29_02/1_elPrat.htm: “UGT denuncia la 
falta de simulacros de accidentes en el aeropuerto del Prat desde 1990”. Belt 
Ibérica. Noticias profesionales. 1 de agosto 2002. 
· http://www.castelldefels.com/aeroport/home.html., “Aeropuerto de Barcelona” 
· http://www.cuerpo8.es/STOL/entrevistas/STOLEMartin.html: “En distancias 
medias, los viajeros prefieren los trenes de alta velocidad al avión"  
· http://www.cyberclases.net/campanas/res_163_99.htm: "Reglamento General de 
Uso y Funcionamiento de los Aeropuertos del Sistema Nacional de Aeropuertos". 
· http://www.depana.org/noticiari.html#, “Depana demana un estudi d'impacte 
ambiental per a la línia 9 del metro al Delta del Llobregat”, 4 de julio de 2002 
· http://www.depana.org/noticiari.html#. “La colocación de la primera piedra del 
aeropuerto del Prat”, 10 de octubre del 2002 
· http://www.depana.org/noticiari.html#. “Aena continua en la seva línia 
d'incompliment sistemàtic de la normativa ambiental”, 19 de noviembre 2002. 
· http://www.el-
mundo.es/especiales/2003/03/sociedad/hacia_la_igualdad/noticia415.html:  ”La 
compañía aérea iberia señala a los discapacitados como una de las causas del 
retraso en los vuelos” 
· http://www.elmundomotor.com.  “El automóvil ha causado 40 millones de 
muertos”. 8 octubre, 2003 
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· http://www.elsalvador.com/noticias/2003/05/25/negocios/negoc1.html: “SARS 
impacta tráfico mundial de pasajeros” 
· http://www.inclusiondigital.net/albergue/acc/index.html: “Albergue de Náufragos: 
accesibilidad”. 
· http://www.integrando.org.ar/turismo/index.htm: “Discriminación en el Transporte 
aéreo” 23 de agosto de 2002 
· http://www.invertia.com/empresas/noticias/noticia.asp?idNoticia=892998. Europa 
Press. “Unos 70 delegados de UGT de Aena se encierran en el aeropuerto de El 
Prat para denunciar la falta de seguridad”. 7 de julio de 2003. Fundosa Social 
Consulting 
· http://www.redsorda.org/web_accesible.htm: “Las webs públicas deberán ser 
accesibles para personas con discapacidad y mayores antes de diciembre de 
2005”. Madrid, 21 de abril del 2002. 
· http://www.retraso.com/Web/tusderechos/quederechostienes.htm Derechos del 
consumidor 
· http://www.retraso.com/Web/tusderechos/serviciosenvuelo.htm: “Derechos del 
pasajero” 
· http://www.sleepinginairports.net/europe/barcelona.htm:“The Budget Traveller's 
Guide to Sleeping in Airports” 
· http://www.solidaridaddigital.es: “La Fundación CNSE pone en marcha un nuevo 
sistema de videoteléfono”. 15 de enero de 2004. 
· http://www.stavla.org/seguridad.html. “Aviones para bajitos” 
· http://www.tecnum.net/lismi.html: “LISMI, nacida para no cumplirse” 
 
 
 
 
